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Abstract

The purpose of this report is to provide a current picture about drunk driving in Finland. The report addresses
drunk driving utilising statistics and research results. In addition, different regulation methods of drunk driving
prevention are evaluated.

The annual amount of fatalities in drunk driving accidents has stayed on almost the same level since the
beginning of the 1970’s, when one leaves out the strong effects that the changes in alcohol policy and the
"wild” years of the economy had on the development. During this period, the number of injured in drunk
driving accidents has decreased about 200 cases annually. Approximately 84 people have died and 956
people have been injured in drunk driving accidents annually. There are more drunk drivers deaths than
previously, about the same amount of perished passengers and a reduction of about ten cases of bystander
death on the annual level.

The portion of fatalities in drunk driving accidents in comparison to all traffic-related deaths has doubled
since the beginning of the 70’s. The number of drunk driving cases — which have come to the attention of the
police — has increased in a linear pattern since the mid-90’s. There are continuously more drunk drivers
amidst our traffic. In the Uusimaa region, every 320" driver in the flow of traffic is a drunk driver and every
95" driver has consumed some alcohol. The amount of gross drunk driving offenders is on the rise.
Approximately half of the drunk drivers have an alcohol problem. Drunk driving focuses on the regions of
southern Finland: in Uusimaa, eastern Uusimaa, Kymenlaakso and southern Karelia. It is least common in
Ostrobothnia and in the northern parts of our country.

A typical drunk driver is 30 to 39 years of age. However, the age group 18-20 possesses the greatest risk of
being involved — as a drunk driver — in a traffic accident which results in bodily injury. The risk is four times
the risk of middle-aged drivers. Drunk driving is a male crime, even though the portion of women of all drunk
drivers has doubled in 20 years. The changes in alcohol consumption seem to have a stronger effect on the
drunk driving of young people than the driving habits of the elderly. Observing the situation through all
available means, one can state that drunk driving increased from 2000 — 2002, but the preliminary data from
2003 and 2004 suggest that drunk driving has decreased again.

The consumption of alcohol has been speculated to grow to 11 litres per inhabitant by the year 2005. In
addition to alcohol consumption, the general level of traffic safety has an effect on drunk driving deaths. One
can predict that the number of drunk driving fatalities will increase 10-25%. The attitudes of the citizens
towards drunk driving have softened. The penalties from drunk driving are less severe.

The risk of getting caught is the most effective prevention factor regarding drunk driving. Also activities which
increase the general traffic safety level have an effect on the drunk driving problem.

Key words
drunk driving, drunk driving accidents, alcohol, prevention
of drunk driving

Supplementary notes

Title and number of series ISSN ISBN
Liikenneturvan tutkimusmonisteita 99/2004 0785-9244 951-560-132-0
Pages Language Price Availability
50+appendices Finnish public
Distributor Sponsoring organization

Liikenneturva Liikenneturva

4




ALUKSI

Tama raportti on tehty Liikenneturvassa taustamateriaaliksi rattijuopumuksen ehkéisyty6hon.
Se pyrkii antamaan ajankohtaisen kuvan rattijuopumuksesta Suomessa. Raportissa késitellaén
rattijuopumusta tilastojen ja tutkimustulosten avulla. Lopuksi arvioidaan erilaisia séételykeinoja
rattijuopumuksen ehkaisemiseksi.

Raportti sijoittuu ajankohtaan, jolloin alkoholin kulutuksen on arvioitu kasvavan 1.3.2004 tapahtuneen
alkoholiverotuksen alentamisen ja siitd seuranneen hintojen laskun vuoksi. Alkoholin kulutuksen on
arvioitu lisdantyvan myas, kun sen tuonti vapautuu halvemman hintatason maista. Alkoholin

matkustajatuontia koskevat rajoitukset EU-maista poistuivat vuoden 2004 alussa.

Eri ministerididen valinen yhteisty6 alkoholihaittojen enk&isemiseksi on k&ynnistynyt vuoden 2003
lopulla ja valtioneuvosto on tehnyt periaatepaatoksen alkoholipolitiikan linjauksista. Jarjestot ja yhteisot
ovat lisaksi solmineet sosiaali- ja terveysministerion kanssa kumppanuussopimuksia niista

toimintatavoista ja keinoista, joilla ne osallistuvat alkoholihaittojen ehkaisyyn.

Kasikirjoituksen tekemiseen ovat osallistuneet monet ihmiset. Liikenneturvassa Petri Ja&skelédinen ja
Leena Paartola ovat kerdnneet rattijuopumusta koskevia tilastoja. Katja Mékila ja Outi Hietalahti ovat
hankkineet kayttoon kirjallisuutta. Pasi Anteroinen on muokannut raportin tekstid, tuottanut kuvia seké
referoinut taustakirjallisuutta. Yhdessa Matti Jarvisen kanssa olemme muokanneet raportin perusteella

ehdotuksia rattijuopumuksen séételykeinoiksi, jotka on koottu erilliseen muistioon.

Y hteistyékumppaneista Teuvo Veijalainen on antanut kayttdoni rattijuopumusrangaistuksia koskevia
tietoja seka tietoja poliisin valvontaresursseista. My0ds Paavo Uusitalon ja Eija Maunun kanssa olen
kaynyt keskusteluja rattijuoppojen rangaistusmenettelyista. Esa Osterbergin kautta olen saanut alkoholin
kulutusta koskevia tietoja. Valde Mikkonen ja Markku Salusjérvi ovat lukeneet kasikirjoituksen ja

antaneet siihen arvokkaita kommentteja. Kiitos kaikille mukana olleille.

Helsingissa toukokuun 25 péivana 2004

Sirpa Rajalin
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1 Johdanto

Rattijuopumus on vakava tieliikenteen ongelma. Kaikkien tiellaliikkujien onnettomuusriski lisdantyy
alkoholin vaikutuksesta, mutta moottoriajoneuvon kuljettajilla se on erityisen kohtalokasta.
Rattijuopumusonnettomuuksissa kuolemantapaukset ja vammautumiset ovat tavallisempia kuin muissa
onnettomuuksissa. Vuosittain tieliikenteessd menehtyy noin 400 henked. Joka nelj&s kuolemantapaus on
seurausta onnettomuudesta, jossa joku osapuolista on ollut alkoholin vaikutuksen alainen. Joka

viidennessé kuolonkolarissa kuljettaja on ollut rattijuoppo.

Suomessa on ajokortin omistajia noin kolme miljoonaa. Kuljettajista joka 100. ajaa alkoholia nauttineena.
Rattijuopumukseen syyllistyy koko maassa joka 480. kuljettaja, Uudellamaalla joka 360. Vuosittain noin
80 rattijuoppoa joutuu kuolemaan johtavaan onnettomuuteen. Rattijuoppoja jaé vuosittain Kiinni noin

25 000 eli 70 rattijuoppoa péivassa. Tuomion rattijuopumuksesta saa noin 18 500 kuljettajaa vuosittain.
Kuvattaessa rattijuopumuksen méaraa, kehitysté ja rattijuoppojen ominaispiirteita tilastojen ja
tutkimustulosten avulla muodostuu kuva erilaiseksi riippuen siitd, mitad ryhmaa alkoholia nauttineista

kuljettajista kulloinkin tarkastellaan ja miten pienen osuuden avulla ryhméé kuvataan.

kaikki kuljettajat

alkoholia nauttineet (= 0,0 promillea)
rattijuopot (>0,5 promillea)

poliisin tietoon tulleet rattijuopot

onnettomuuteen joutuneet rattijuopot

Kuvio 1. Rattijuoppojen osuus kaikista kuljettajista

2 Rattijuopumuksen yleisyys ja kehitys

Kuvattaessa rattijuopumuksen yleisyytta kdytetdadn mittana rattijuopumusonnettomuuksissa kuolleiden

maaria seka rattijuoppojen maaraa liikennevirrassa. Kaikki kuolemaan johtaneet onnettomuudet tulevat



poliisin tietoon ja kuljettajien veren alkoholipitoisuudesta saadaan tieto joko poliisitutkinnan tai
kuolinsyytutkimuksen perusteella. Tieto rattijuoppojen maarésta lilkennevirrassa saadaan
tienvarsitutkimuksista, joissa kaikki tiettyyn tutkimuspaikkaan saapuneet kuljettajat puhallutetaan
hengitysilman alkoholipitoisuuden maarittdmiseksi. Tutkimus toistetaan vuosittain samoissa paikoissa,

samoihin aikoihin ja samalla menetelmalla.

Kokonaiskuvan saamiseksi rattijuopumusilmitsta tarkastellaan edell&d mainittujen tietojen lisaksi
rattijuopumusonnettomuuksissa loukkaantumisia, poliisin tietoon tullutta rattijuopumusta seké joitakin

riskitekijoita ja riskilukuja.

2.1 Rattijuopumusonnettomuuksissa kuolleet

Viimeisen kymmenen vuoden aikana rattijuopumusonnettomuuksissa on vuosittain kuollut keskimé&arin
84 henked. Kun verrataan kymmenvuotiskauden kolmena ensimmaisend vuotena rattijuopumus-
onnettomuuksissa kuolleiden méaaraa kolmen viimeisen vuoden vastaavaan mééraén, on kuolleiden mééra
vahentynyt 8 prosentilla. Samana aikana on kaikissa onnettomuuksissa kuolleiden mééara vahentynyt

12 prosentilla. Pidemmalla aikavalilla rattijuopumusonnettomuuksissa kuolleiden maara on pysynyt léhes
samana, kun jatetddn pois alkoholipolitiikan muutosten ja talouden ”hullujen” vuosien voimakkaat
kasvupiikit (kuvio 2). Vuodesta 1975 vuoteen 1985 voidaan kuvaajasta erottaa rattijuopumuskuolemien

vahenemisen kausi, minka jalkeen rattijuopumuskuolemat ovat lisdéntyneet.
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Kuvio 2. Rattijuopumusonnettomuuksissa kuolleet vuosina 1970 - 2002

Lahde: Tilastokeskus ja Liikenneturva



Rattijuopumusonnettomuuksissa kuolleiden osuus kaikista liikennekuolemista on kaksinkertaistunut
1970-luvun alusta lahtien. Vuodesta 1975 vuoteen 1985 rattijuopumusonnettomuuksissa kuolleiden ja
loukkaantuneiden suhteelliset osuudet vahenivat voimakkaasti. Sen jélkeen osuudet ovat kasvaneet

jyrkésti vuoteen 2003 saakka.

Ne toimenpiteet, jotka vaikuttavat yleiseen liikenneturvallisuuteen, vaikuttavat osaltaan myds
rattijuopumukseen. Nopeusrajoitukset, turvavyon kéytto ja liikennekulttuurin paraneminen muutoinkin
ovat vahentaneet suurilla nopeuksilla tapahtuneita kuolonturmia. Vaikutus on ollut suurin nokkakolareissa
ja selvin péin ajetuissa onnettomuuksissa. Rattijuoppojen onnettomuuksiin ja yksittdisonnettomuuksiin
vaikutus on ollut pienempi. Tadma lienee vaikuttanut siihen, etta rattijuopumusonnettomuuksissa

kuolleiden ja loukkaantuneiden osuudet ovat vuosien mittaan kasvaneet (ks. Soinivaara 1981).
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Kuvio 3. Rattijuopumus onnettomuuksissa kuolleiden ja loukkaantuneiden osuus kaikista
kuolleista ja loukkaantuneista vuosina 1970 - 2002

Lahde: Tilastokeskus ja Liikenneturva

2.1.1 Rattijuopumus onnettomuuksissa kuolleet kuljettajat, matkustajat ja sivulliset

Rattijuopumusonnettomuuksissa kuolee useimmiten rattijuoppo itse ja hanen matkustajansa.
Rattijuoppokuljettajien kuolemat ovat lisdantyneet viimeisen kolmenkymmenen vuoden aikana 40:sta
60:een kuolemaan vuodessa. Rattijuopon matkustajien kuolemien mééra on pysynyt lahestulkoon samana
(n. 20 vuotuista kuolemaa). Sen sijaan sivullisten kuolemat ovat véhentyneet 20 vuotuisesta kuolemasta

10 kuolemaan.



Viimeisen kymmenen vuoden aikana niin kuljettajien, matkustajien kuin sivullistenkin kuolemat ovat

hieman véhentyneet (ks. Kuvio 4).
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Kuvio 4. Kuolleet rattijuopot, rattijuopon matkustajat ja sivulliset vuosina 1970 - 2002
Lahde: Tilastokeskus ja Liikenneturva

3 Rattijuopumusonnettomuuksissa loukkaantuneet

Viimeisen kymmenen vuoden aikana rattijuopumusonnettomuuksissa on loukkaantunut keskimaarin
956 henked vuosittain. Heiddn maaransa on véhentynyt 9 prosenttia kun verrataan
kymmenvuotiskauden kolmea ensimmaista vuotta kolmeen viimeiseen vuoteen. Loukkaantumiset
rattijuopumusonnettomuuksissa ovat vahentyneet yhta paljon tdna aikana kuin kuolemantapauksetkin.

Kaikissa onnettomuuksissa loukkaantuneiden mééra on samana aikana vahentynyt nelja prosenttia.
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Kuvio 5. Rattijuopumusonnettomuuksissa loukkaantuneet vuosina 1970 - 2002
Lahde: Tilastokeskus ja Liikenneturva

Rattijuopumusonnettomuuksissa loukkaantuneiden mééra on pidemmalla aikavalilla vahentynyt noin
200:lla, kun jatetaan pois alkoholipolitiikan muutosten ja talouden "hullujen” vuosien voimakkaat
kasvupiikit (kuvio 5). Vuodesta 2000 lahtien rattijuopumusonnettomuuksissa loukkaantuneiden maara on

lisddntynyt hitaasti.

Rattijuoppojen henkilévahinkoriski (henkilévahinkojen maaré/ 100 000 henked) on vahentynyt 34 % kun
verrataan 1990-luvun kolmen ensimmaéisen vuoden riskilukua 2000-luvun kolmen ensimmaisen vuoden
riskilukuun. Kaikkien kuljettajien riski joutua osalliseksi henkildvahinko-onnettomuuteen véhentyi

samana aikana lahes yhta paljon - 30 %.
Riski oli véhentynyt eniten 21 - 24-vuotiailla rattijuopoilla. Suurin riski on edelleen 18 - 20-vuotiailla,

joiden riski olla rattijuoppona osallisena henkilévahinko-onnettomuuksissa on nelinkertainen 35 - 44-

vuotiaisiin verrattuna (taulukko 1).

11



Taulukko 1. Henkilévahinko-onnettomuuksissa osalliset rattijuopot ikaryhmittéin vakiluvun
100 000 henkea kohti vuosina 1990 - 1992 ja 2000 - 2002

ika 1990-1992 | 2000-2002
-17 8 5,1
18-20 97,7 67,9
21-24 70,5 40,3
25-34 36,1 25,5
35-44 25,3 17,4
45-54 14.2 11.5
55-64 7,5 5,7
65-74 2,8 2,1
75 - 0,4 1,2
yhteensa | 21,6 14,2

Lahde: Tilastokeskus ja Liikenneturva

4 Rattijuoppojen maara liikennevirrassa

Uudellamaalla on tehty vuodesta 1979 lahtien erillista ratsiatutkimusta alkoholia nauttineiden kuljettajien
maéarasta litkennevirrassa. Kaikki tutkimuspaikan ohittaneet kuljettajat puhallutetaan alkometrilla.
Laitteen ndyttdessa vahintaan 0,5 promillea la&kari ottaa poliisin pyynnosté kuljettajalta valittomasti

verindytteen veren alkoholi- ja mahdollisia ladkeainemaérityksié varten.

Aineisto antaa hyvan kuvan seka rattijuopumuksen ettd alkoholia nauttineena ajamisen kehityksesta
24 vuoden ajalta, silla tutkimusmenetelma on pysynyt samanlaisena. Tutkimus toteutetaan kaksi kertaa

vuodessa kevaisin ja syksyisin. Viikonloppua edustamaan on valittu lauantai ja arkipaivaa tiistai.
Vuonna 1988 tutkimusta laajennettiin niin, ettd samanaikaisesti Uudenmaan tutkimuksen kanssa alettiin

ker&té tietoja koko maasta. Siind ei ole mukana l&4&kéaria verindytteen ottoa varten. Kuljettaja vieddan
joko poliisilaitokselle tarkkuusalkometripuhallukseen tai verikokeeseen terveyskeskukseen.

12
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Kuvio 6. Alkoholitapaukset liikennevirrassa koko maassa
Lahde: R-tutkimus
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Kuvio 7. Alkoholitapaukset liikennevirrassa Uudellamaalla
Lahde: R-tutkimus

Tutkimusmenetelman eroista johtuen aineistot eivét ole vertailukelpoisia. Koko maassa rattijuoppojen
mé&aéra liikennevirrassa on muuttunut vain vahan vuodesta 1988 vuoteen 2003 (Kuvio 6). 2000-luvulla
rattijuoppojen maara nayttad kuitenkin lisddntyneen ( 0,14 % - 0,21 %). Vuonna 2001 joka 715. kuljettaja
oli rattijuoppo ja vuonna 2003 joka 477. Alkoholia nauttineiden kuljettajien (veren alkoholipitoisuus alle
0,5 promillea) maaré on kasvanut merkittavasti vuodesta 1997 lahtien. Syyné tdhén on osaltaan se, etta
heindkuussa 1998 otettiin kayttoon tarkkuusalkometrit. Veri- ja hengitysilmatutkimuksissa mitatut

alkoholipitoisuudet eivat tarkasti vastanneet toisiaan.
Samanlaista muutosta ei voitu havaita alkoholia nauttineena ajaneiden kuljettajien méérassa

Uudellamaalla, jossa alkoholipitoisuudet tutkittiin verindytteen avulla eikd myoskaan kuljettajien
haastatteluihin pohjautuvissa tutkimuksissa (ks. Maki ja Haukkala 2000).
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Luotettavimman kuvan rattijuopumuksen yleisyydesta liikenteessa saa Uudellamaalla tehtyjen
tutkimusten perusteella. 1980-luvun alkuvuosina rattijuoppojen osuus laski merkitsevésti (Pikkarainen ja
Penttild 1989). Vuodesta 1985 vuoteen 2000 rattijuoppojen osuus liikennevirrassa on pysynyt lahes
ennallaan, minka jalkeen se on kasvanut. Samanaikaisesti myds liikenteen maara on kasvanut (Kuviot 7 ja
8). Vuoden 2003 syksyll& joka 320. kuljettaja Uudellamaalla oli rattijuoppo ja joka 95. ajoi alkoholia

nauttineena.

Alkoholin kulutus on kasvanut voimakkaasti vuoden 2004 alkukuukausina. Alustavien tietojen perusteella
(poliisin tiedonanto 7.6.2004) rattijuoppojen osuus liikennevirrassa ei ole kuitenkaan kasvanut vaan
vahentynyt. Se oli kevadn 2004 mittauksessa 0,19 prosenttia. My6s alkoholia nauttineita “maistissa”

ajaneita kuljettajia oli hieman aiempaa vahemman, 0,95 prosenttia.
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Kuvio 8. Rattijuoppojen osuus liikennevirrassa Uudellamaalla ja liikennesuorite (vuosi 1979 = 100)

Lahde: R-tutkimus ja Tilastokeskus

Rattijuoppoja on koko tarkastelujakson (1979 - 2002) ajan ollut enemman liikenteessa lauantaiaamuna

kuin lauantai-iltana (Kuvio 9).
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Kuvio 9. Rattijuoppojen osuus liikennevirrassa Uudellamaalla lauantaisin vuosina 1979 - 2003
Lahde: R-tutkimus

Perjantai-illasta lauantaiaamuun on oletettavasti tyypillisin alkoholin nauttimisajankohta. Arkipéivan

lilkenteessd, tiistaina rattijuoppoja on paasaéantoisesti ollut enemmén illalla kello 21 - 01 vélisena aikana

kuin aamulla. Vuonna 2003 joka 270 kuljettaja lauantain liikenteessé oli rattijuoppo, kun taas tiistain

liikenteessa rattijuoppo oli joka 500. kuljettaja. Tiistaina ja erityisesti kello 16 - 18-valisena aikana

rattijuoppona ajavien voidaan ajatella kuvaavan alkoholiongelmista karsivien kuljettajien osuutta

liikenteessa. Heid&n osuutensa olisi ndin arvioituna noin puolet rattijuopoista. Myds Salusjarven (2004)

tutkimuksen mukaan rattijuopoista 50 %:lla oli runsaan alkoholin k&ytén aiheuttamia muutoksia

elimistdssadn. Tietopohjana olivat ruumiinavauspoytakirjat.
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Kuvio 10. Rattijuoppojen osuus liikennevirrassa Uudellamaalla tiistaisin vuosina 1979 - 2003
Lahde: R-tutkimus
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Alkoholia nauttineena (alle 0,5 promillea) ajaneiden kuljettajien osuus on kasvanut voimakkaammin
iltaliikenteessa kuin aamuliikenteessd, joten kyseessé ei ensisijaisesti ole krapulassa ajamisen

lisddntyminen.
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Kuvio 11. Alkoholia nauttineiden osuus liikennevirrassa Uudellamaalla tiistaisin ja lauantaisin
vuosina 1979 - 2003
Lahde. R-tutkimus

Alueellisesti tarkasteltuna rattijuopumus painottuu Eteld-Suomen maakuntiin, Uudellemaalle, 1t&-
Uudellemaalle, Kymenlaaksoon ja Eteld-Karjalaan. Vahaisinta rattijuopumus on Pohjanmaalla ja

maamme pohjoisosissa (kts. kartta liitteend 1).

4.1 Torkea rattijuopumus

Torkeiden rattijuopumustapausten maara lisaantyi 1990-luvulla. Kun vuonna 1992 yksi kuljettaja

5 000:sta oli torkea rattijuoppo, oli heita yksi kuljettaja 1 000:sta vuonna 2003. Tiedot pohjautuvat
Uudellamaalla tehtyihin ratsiatutkimuksiin. Koko maasta vastaavaa tietoa ei ole saatavilla.

Kuten edelld todettiin 2000-luvulla my6s seka rattijuoppojen etté alkoholia nauttineiden kuljettajien

osuudet ovat lisd&ntyneet. Vuonna 2001 joka 500. kuljettaja oli rattijuoppo ja vuonna 2003 joka 358.
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Kuvio 12. Torkean rattijuopumuksen osuus liikennevirrassa Uudellamaalla
Lahde: R-tutkimus

5 Onko Suomen liikenne raitista?

Usein esitetddn, ettd Suomen liikenne on kansainvalisesti katsoen erittéin raitista ja ett4d meill4 ajetaan
hyvin vahan alkoholin vaikutuksen alaisena (ks. Summala 1999, Liikennejuopumustyéryhméan mietinto
1985).

Rattijuopumusonnettomuuksissa kuolleiden maarista ei ole saatavilla kansainvalista tilastoa. Taulukkoon
2 on keratty alkoholionnettomuuksissa, joissa joku osallisista on ollut alkoholin vaikutuksen alainen,

kuolleiden maara eraissa maissa vuodelta 2000.

Taulukko 2. Kuolleet onnettomuuksissa, joissa joku osallinen on ollut alkoholin vaikutuksen

alaisena vuonna 2000

Kuolleet vakiluvun
100 000 henkea
Maa Kuolleita | kohti
Suomi 94 1,8
Tanska 110 2,1
Ruotsi 56 0,6
Saksa 1022 1,2
Italia 95 0,2
[tavalta 68 0,8
Sveitsi 114 1,6
USA 16653 6,1

Lahde: ECE:n julkaisu 2002

Taulukon 2 mukaan kuolemanriski alkoholionnettomuuksissa on selkeasti suurin USA:ssa. Se on

kolminkertainen Suomeen verrattuna. Suomessa kuolemanriski on samalla tasolla kuin Sveitsissé ja
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kolminkertainen esimerkiksi naapurimaahamme Ruotsiin verrattuna. Ongelmana vertailussa on eri

maiden erilaiset k&ytannot hankkia tieto veren alkoholipitoisuudesta kuolemantapauksissa.

Suomen ratsiatutkimuksen kaltaisia tutkimuksia ei muualla maailmassa ole tehty, joten vertailukelpoista
tutkimustietoa rattijuoppojen osuudesta liikennevirrassa ei ole saatavilla. Yksittaisistd tutkimuksista
saatujen tulosten mukaan on rattijuopumus monta kertaa yleisempaa esimerkiksi USA:ssa

(n.12 % liikennevirrasta) ja Hollannissa (11 % liikennevirrasta) Pohjoismaihin verrattuna (Méki 1992).
Euroopassa on jérjestetty jo kolme kertaa samana péivana yhteinen rattijuopumusratsia. Mukana olivat

vuonna 2001 mm. seuraavat maat.

Taulukko 3. Rattijuoppojen osuus liikennevirrassa eri maissa 2001

Englanti 2,7 %
Saksa 0,3%
Irlanti 0,7%
Hollanti 1,8 %
Kreikka 6,0 %
Suomi 0,2%

Lahde: Rikollisuustilanne 2002

Tamaén vertailun mukaan rattijuopumus on véhaisintd Suomessa. Suomen tulos oli tdysin sama kuin
omassa valtakunnallisessa ratsiatutkimuksessa vuonna 2001. Y leisinta paihtyneend ajaminen oli
Kreikassa ja Englannissa. Tuloksia on pidettava kuitenkin suuntaa antavina, silla promillerajat vaihtelevat
EU:n alueella 0,2 promillesta 0,8 promilleen ja ajo-oikeuteen puuttumisessa on myos lainsaadanndollisia

eroja (ks. Liite 3 eri maiden promillerajoista).

6 Poliisin tietoon tullut rattijuopumus

Kiinnijaéneiden rattijuopumuksesta epdiltyjen maara kaksinkertaistui Suomessa 1960-luvulla ja kasvoi
puolella taas 1970-luvulla. Vaikka kasvu hidastui 1980-luvulla, oli rattijuopumuksesta kiinnijdéneiden

maara huipputasolla 1990-luvun alussa, lahes 30 000. Rattijuoppoja jaa nykyisin vuosittain kiinni

23 - 25 000. Se on noin joka sadas autoilija, kun kiinnijaddneiden mééra suhteutetaan kuljettajien maaraan.
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Kuvio 13. Poliisin tietoon tullut rattijuopumus vuosina 1991 - 2003 seka rattijuopumuksesta
tuomitut vuosina 1991-2001
Lahde: Tilastokeskus ja liikenneturva

Kuvioista 13 ja 14 nahdaan, ettd samoina vuosina kun poliisin tietoon tullut rattijuopumus on vahentynyt,
on vahentynyt myds poliisin panostus liikenneturvallisuuteen. Erityisesti on vahentynyt paikallispoliisin

suorittama valvonta.
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Kuvio 14. Poliisin panostus liikenneturvallisuuteen

Lahde: Poliisin tilasto

Liikennevalvonnan muutokset vaikuttavat rattijuoppojen ilmituloriskiin. Kontrollin tiukentuessa ja
rattijuopumusrikollisuustilanteen pysyessd samana tulisi ilmitulleiden tapausten maaran kasvaa. Koska
1990-luvun puolivélista lahtien kontrollin maarén vahentyessa ilmitulleiden tapausten mééara on

lisddntynyt, voisi péaatelld rattijuopumusrikollisuuden lisddntyneen. Paatelméé kuitenkin heikentaa se, etta
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valvontaresurssien véhentyessa poliisi on suunnannut valvontaa méarallisesti ja laadullisesti eri tavoin
kuin ennen. Poliisilta saadun puhelintiedonannon (huhtikuu 2004) mukaan puhallutusten maara on
lisdantynyt, vaikka poliisin panostus valvontaan miestyévuosina on 1990-luvun puolivélin jalkeen

selvasti vahentynyt.

Vuodesta 1998 lahtien on huumaantuneena ajaminen méaéritelty rattijuopumukseksi, ja se on osaltaan
lisannyt poliisin tietoon tulleita rattijuopumustapauksia viime vuosien aikana. Vuoden 2003 tapausten

maaraa kasvattaa erityisesti lainsdéddannén muutos huumeiden nollarajasta (1.2.2003).
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Kuvio 15. Huumeiden 0-rajan voimaantulon vaikutus ndytemaariin

Lahde: KTL/Huumelaboratorio, Lillsunde 2004

6.1 Laake- ja huumetapauksissa kuolleet

L&éke- ja huumetapauksissa on vuodesta 1989 lahtien kuollut keskimaarin yhdeksén ihmistd vuosittain.
Se on noin kymmenesosa rattijuopumustapauksissa kuolleista. L&&ke- ja huumetapausten osuus
rattijuopumustapauksissa kuolleista on kasvanut voimakkaasti vuodesta 1993 lahtien. Kun verrataan
tarkastelujakson kolmea ensimmaisté vuotta kolmeen viimeisen vuoteen, on kuolleiden méara lahes

kolminkertaistunut.
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Kuvio 16. Laake ja huumetapauksissa kuolleiden osuus rattijuopumustapauksissa kuolleista
vuosina 1989 - 2002
Lahde: Tilastokeskus ja Liikenneturva

Poliisi on saanut vuonna 2002 vuoteen 1997 verrattuna véhemmaén tietoonsa rattijuopumustapauksia
ratsioista ja havaitsemistaan litkennerikkomuksista. Yleison ilmoitusten ja litkenneonnettomuuksien

perusteella tietoon tulleet rattijuopumustapaukset ovat lisdantyneet.

Kuvio 17. Rattijuopumuksesta epdiltyjen kiinnijoutumisen syyt 1997 ja 2002

Lahde: Poliisin tilasto

7 Rattijuopumusrangaistukset

1970-luvun alussa voimassa olleiden sdédnndsten mukaan rattijuopumuksesta saadetty ankarin rangaistus
oli nelja vuotta vankeutta. Jos rattijuoppo aiheutti vakavan henkilévahingon tai pakeni

onnettomuuspaikalta, oli enimmaisrangaistus kahdeksan vuotta vankeutta. Vankeusrangaistus voitiin
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maaraté tietyin edellytyksin ehdollisena. Rattijuopumuksesta tuomittujen vankeusrangaistusten pituus
vaihteli 1970-luvun alussa kolmesta viiteen kuukauteen. Enintaan joka viides vankeusrangaistus
maéadriteltiin ehdolliseksi. Vain viitisen prosenttia paési sakkorangaistuksella. Tuohon aikaan huomattava

osa rattijuopumustuomioista suoritettiin tydsiirtoloissa.

Rangaistusten lisaksi rattijuopumukseen syyllistyminen on aiheuttanut myos lisdseuraamuksena
ajokiellon. Ajokorttisddnndsten mukaan rattijuopolta on otettu heti ajokortti pois ja han on joutunut
valittémasti ajokieltoon. Tuomioistuimella on ollut velvollisuus méérata rattijuopumukseen syyllistynyt
henkil6 maaraajaksi ajokieltoon. Ajokiellot olivat jopa 2-3 vuoden pituisia. Vuodesta 1981 alkaen

ajokiellon enimmadispituus on rajattu viideksi vuodeksi.

Ehdollista rangaistusta koskevia saéannéksia muutettiin vuonna 1976 niin, etta tuli mahdolliseksi maarata
samasta teosta ehdollisen vankeusrangaistuksen ohella ehdoton sakkorangaistus. Kun rattijuopumusta
koskevat sd&nnokset siirrettiin tieliikennelaista rikoslakiin (1977), otettiin samalla kdyttoon
promillerajaan porrastetut rikostunnusmerkistot. Jos epdillyn veren alkoholipitoisuus oli 0,5 - 1,49
promillea hanet oli tuomittava rattijuopumuksesta sakkoon tai vankeuteen enintaan kolmeksi
kuukaudeksi. Milloin veren alkoholipitoisuus oli véhintdan 1,5 promillea kyseessa oli torkea
rattijuopumus, josta sédadetty enimmadisrangaistus oli 2 vuotta vankeutta. Vuonna 1994 térkeén
rattijuopumuksen alaraja laskettiin 1,2 promilleen. Rangaistavuuden rajan alentaminen lisasi lievempien
rattijuopumustapausten maaraa. Tama nakyi rangaistuskéytannossé sakkorangaistusten osuuden
kohoamisena vajaasta kymmenesta prosentista noin 40 %:iin. Ehdottomien vankeusrangaistusten osuus

putosi muutamassa vuodessa alle puoleen.

Viimeksi kuluneen kymmenvuotiskauden aikana rangaistuskaytanto on lieventynyt edelleen.
Rattijuopumuksesta tuomitaan lahes poikkeuksetta sakkoon. Torkedan rattijuopumukseen syyllistyneisté
yli puolet saa keskimaarin 2,4 kuukautta vankeutta ehdollisena seké oheissakon. Uusijoiden suuresta
maéarasta ja korkeista veren alkoholipitoisuuksista johtuen joka neljés rattijuoppo tuomitaan, ehdottomaan
noin kolmen kuukauden pituiseen vankeusrangaistukseen. Ennen uudistusta kéytettyjen 2 - 3 vuoden
pituisten ajokieltojen sijasta nykyisin méaaratdén normaalisti rattijuopumustapauksissa 6 kuukauden ja
torkeissa rattijuopumustapauksissa yhden vuoden ajokielto.

Suomen rikosoikeuden sanktiovalikoimaa laajennettiin taman vuosikymmenen alkupuolella
yhdyskuntapalvelulla. Etenkin nuori rikoksentekijé voidaan vankeusrangaistuksen sijasta maarata

tekemaan palkatonta tyota. Tyopalvelu voi tapahtua joko julkisyhteison tai tydnantajan palveluksessa.
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Nykyisin kaksi kolmesta vankeusrangaistukseen tuomitusta rattijuoposta lahetetdan vankilan sijasta

yhdyskuntapalveluun (Veijalainen 2003).

Yhdyskuntapalvelu on ehdottoman vankeusrangaistuksen sijasta tuomittava rangaistus.
Yhdyskuntapalvelua voidaan tuomita enintdén kahdeksan kuukauden ehdottoman vankeusrangaistuksen
sijasta. Siihen tuomittu henkil6 tekee palkatonta yleishyddyllista tyotd vapaa-aikanaan. Tydskentely
tapahtuu aikataulun mukaisesti, yleensa kaksi kertaa viikossa 3 - 4 tuntia kerrallaan. Palvelun ajan

tuomittu voi asua kotonaan ja séilyttad koulutus- ja tydpaikkansa (Laapotti et al 2004 in press).

8 Rattijuopon profiili

Rattijuoppojen profiilin selvittdmiseksi on ratsiatutkimuksen yhteydessa haastateltu noin 1 000 kuljettajaa
vuosittain. Kaikki alkoholia nauttineet kuljettajat on haastateltu seka raittiista kuljettajista satunnaisesti
valittuja kuljettajia vertailuryhmaksi. Aineistojen avulla voidaan verrata rattijuopumuksessa tapahtuneita

muutoksia vuosilta 1979, 1998 ja 2003, jotka luvut saadaan kéayttéon vasta mydhemmin.

Taulukko 4. Eri kuljettajien jakautuminen sukupuolen mukaan vuosina 1979 ja 1998

Sukupuoli  Kuljettajanryhma
Raittiit Maistelleet Rattijuopot
-79 -98 -79 -98 -79 -98
N=758 N=1247 N=393 N=110 N=186 N=81
Mies 87 % 76 % 95 % 92 % 97 % 86 %
Nainen 13 % 24 % (+11 %) |5 % 8 % 3% 14 % (+11 %)

Lahde: R-tutkimus

Rattijuopumus on miesten rikollisuutta. Vuonna 1979 raittiista kuljettajista oli miehia 87 %, alkoholia
nauttineena ajavista 95 % ja rattijuopoista 97 %. Henkilévahinkoon johtaneissa
rattijuopumusonnettomuuksissa miesten osuus on ollut viimeisen kymmenen vuoden aikana keskimaéarin

91 %. Siind ei voida havaita mitdan erityista kehitystrendia.

Naisten rattijuopumus on lisaantynyt yli kaksinkertaiseksi tarkastelujaksolla. Naisten osuus on samana

aikana lisdantynyt myos raittiista kuljettajista. Naiset ajavat nykyaan enemman kuin 20 vuotta sitten.
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Vuoden 1979 otoksessa rattijuoppojen ja raittiiden osuuksien suhde naisilla oli 3/13 eli 0,23. Vuoden
1998 otoksessa vastaava suhde oli 14/24 eli 0,58. "Maistissa” ajaminen ei ole tyypillista naisille. Naisten
osuus henkilévahinkoon johtaneista rattijuopumusonnettomuuksista on ollut viimeisen kymmenen

vuoden aikana keskimaarin 9 %.

Taulukko 5. Eri kuljettajien jakautuminen ian mukaan vuosina 1979 ja 1998

Ika Kuljettajaryhméa

Raittiit Maistelleet Rattijuopot

-79 -98 -79 -98 -79 -98

N=758 N=1247 N=393 N=108 N=186 N=81

-29 |27% 25% (-2%) |27 % 23 % 29 % 10 % (-19 %)

30-39 |35% 28% (-7 %) |39 % 31 % 38 % 33 % (-5 %)
40-49 (21% 23 % (+2 %) |24 % 24 % 24 % 30 % (+6 %)
50 - 17%  24% (+7 %) |10 % 22 % (+12 %) |9 % 27 % (+18 %)

Lahde: R-tutkimus

Eniten liikenteessamme on keski-ikaisia rattijuoppoja (30 — 39-vuotiaita) sek& samanikéisia "maistissa”
ajavia kuljettajia. 1an suhteen “maistissa” ajavat kuljettajat muistuttavat enemman raittiita kuin

raittijuoppoja kuljettajia.

Taulukosta 5 havaitaan myds, etta rattijuopot ovat ”vanhentuneet” kahdenkymmenen vuoden aikana. Alle
29-vuotiaiden rattijuoppojen osuus on vahentynyt 19 prosenttiyksikkoé ja yli 50-vuotiaiden osuus
lisddntynyt 18 prosenttiyksikkdd. Suomalaisten juomatapatutkimuksen mukaan tilastoitu alkoholin
keskimadréinen kulutus on ndind vuosina vahentynyt nuorten ryhméssa kahdeksan prosenttia ja
lisaantynyt yli 50-vuotiaiden ryhmassa kuusi prosenttia. Eri-ikdisten alkoholin kulutusmuutokset ovat
samansuuntaiset kuin muutokset rattijuoppojen ikdjakaumassa. Alkoholin k&yton muutokset nakyvat
voimakkaammin nuorempien kuin vanhempien ikaluokkien ajamisessa alkoholin vaikutuksen alaisena.
NyKkyisin eniten alkoholia kéyttivat 20 - 29-vuotiaat kansalaiset. Varsin nopeasti eli jo 20 - 25-ikdvuoden

valilla kohortti saavuttaa huippukulutuksen.

Nuoria 18 - 24-vuotiaita on liikenteessa todetuista rattijuopoista alle 10 prosenttia. Kuolemaan johtaneissa
onnettomuuksissa heidan osuutensa on 30 prosenttia. Esimerkiksi 35 - 44-vuotiaita on rattijuopoista

liikenteessa noin 25 prosenttia, mutta heidan osuutensa liikennekuolemista on noin 20 prosenttia.
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Taulukko 6. Eri kuljettajien jakautuminen ammatin mukaan vuosina 1979 ja 1998

Ammatti Kuljettajaryhméa

Raittiit Maistelleet Rattijuopot

-79 -98 -79 -98 -79 -98

N=758 N=1220 N=393 N=107 N=186 N=81
Joht./yl.toimih. [25% 28 % (+3%) |26 % 25% 12 % 21 % (+9 %)
Yrittajat 6 % 9% 7% 9% 8 % 10 %
Amm.tyol./al.t.h |58 % 43 (-15%) |63 % 53 % 67 % 54 % (-13 %)
Muut 11%  20% (+9%) |4 % 15 % (+11 %) |13 % 13%

Lahde: R-tutkimus

Rattijuopoissa oli vuonna 1998 enemman johtotehtévissa olevia sekd ylempié toimihenkilQita ja
vdhemman ammattitaitoisia tyontekijoita ja alempia toimihenkil6ité kuin 20 vuotta sitten. "Maistissa”
ajaneiden ryhma muistuttaa ammattijakaumaltaan enemman raittiiden kuin rattijuoppojen kuljettajien

ryhmaa.

9 Alkoholin kulutuksen yhteys rattijuopumukseen vuosina 1970 - 2002

Kuvattaessa alkoholin kulutuksen yhteytta rattijuopumukseen kédytetdadn mittana alkoholijuomien
kokonaiskulutusta suhteutettuna Suomen asukaslukuun. Kokonaiskulutukseen lasketaan tilastoidun
kulutuksen liséksi tilastoimaton kulutus, kuten turistien tuoma alkoholi, salakuljetus, laiton ja laillinen
kotivalmistus seka korvikealkoholi. Rattijuopumuksen mittana kaytetédan rattijuopumusonnettomuuksissa

kuolleiden madaria seka rattijuoppojen maaria liikennevirrassa.
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Kuvio 18. Rattijuopumus ja alkoholin kulutus (vuosi 1970 = 100)

Lahde: Tilastokeskus ja Liikenneturva

Alkoholin kulutus on kaksinkertaistunut Suomessa viimeisen 30 vuoden aikana. Vuonna 1970 kulutus oli
vajaat viisi litraa asukasta kohti, kun se vuonna 2002 oli hieman yli yhdeksan litraa. Kehityksessé erottuu

muutama voimakkaan kasvun sykli (kuvio 18).

Ensimmainen ajoittui 1970-luvun alkupuolelle, jolloin vuoden 1969 alkoholilaki toi keskioluen
ruokakauppoihin ja nosti alkoholinkulutusta 50 prosenttia. Toinen voimakkaan kasvun sykli sijoittui
1980-luvun loppupuolen alkoholipolitiikan muutoksiin. Tuolloin kertakohtaiset ostorajoitukset
poistuivat, anniskeluoikeuksia lisattiin ja Alkon myymal6iden maaré kasvoi samanaikaisesti kun
keskioluen myynnin kieltdneet kunnat peruivat paatoksidaan. Euroopan unionin jasenyys on lieventanyt
alkoholijuomien matkustajatuontia koskevia rajoituksia olennaisesti vuonna 2004 ja alkoholijuomien

valmisteveroihin on tullut muutoksia.

Rattijuopumusonnettomuuksissa kuolleiden maaréa on kaksinkertaistunut kaksi kertaa kolmenkymmenen
vuoden aikana ja palannut muutamien vuosien jalkeen l&htotasolle. Voimakkaan kasvun kaudet niin
alkoholinkulutuksessa kuin rattijuopumuskuolemissakin ajoittuvat samoille vuosille. Silti ei voida 16ytaa
systemaattista kynnystasoa, jonka ylittavé alkoholin kulutuksen kasvu laukaisisi heikkenevén
turvallisuuskehityksen. Ei ole mydskéaan l6ydettavissa sellaista kasvulukujen jatkumoa perakkaisiné

vuosina, joka selvésti yhdistaisi rattijuopumuskuolemat alkoholin kulutuksen kasvuun.

Rattijuopumusonnettomuuksissa kuolleiden maaréan vaikuttaa myos voimakkaasti yleinen liikenteen

turvallisuuskehitys. 1970 ja 1990-lukuihin siséltyy kaksi pitké&a aikajaksoa, jolloin
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rattijuopumusonnettomuuksissa kuolleiden mééra on kehittynyt hyvin samalla tavoin kuin
liilkennekuolemien maaré muutoinkin. Nayttaa siltd, ettd hyvan turvallisuuskehityksen vuosina
liikennejarjestelma sietdd” alkoholinkulutuksen kasvusta aiheutuvia liikennehaittoja paremmin kuin
huonoina vuosina. Samoina vuosina kun alkoholin kulutus ja rattijuopumusonnettomuuksissa kuolleiden

mé&é&ra on ollut kasvussa, on liikennevirrassa ollut myds aiempaa enemmaén rattijuoppoja.

Alkoholin kulutus on kasvanut 2000-luvulla 8,8 litrasta 9,3 litraan asukasta kohti. Samanaikaisesti
rattijuopumusonnettomuuksissa kuolleiden mééra on kasvanut 71 kuolemasta 91 kuolemaan vuodessa.
Myos rattijuoppojen osuus liikennevirrassa on kasvussa. Alkoholin kulutuksen on arvioitu kasvavan
vuoteen 2005 mennessd 11 litraan asukasta kohti. Miké&li muut olot pysyvat samana,

rattijuopumuskuolemien voidaan ennustaa lisdééntyvén 17 %. (10 % - 25 %).

Vuoden 2003 ennakkotietojen mukaan liikenteessa menehtyi aiempaa véhemmaén ihmisid. On perusteltua
olettaa, ettd myos rattijuopumusonnettomuuksissa kuolleiden méaara jaa vuonna 2003 edellisvuotta

alhaisemmaksi. Tiedot paivittyvét heindkuussa 2004.

10 Tutkijalautakuntien kerdama tieto

Vakuutusyhtididen liikenneturvallisuustoimikunta (VALT) keraa vuosittain tietoja tutkijalautakuntien
tutkimista moottoriajoneuvossa kuolemaan johtaneista rattijuopumusonnettomuuksista. Nain saadaan
tietoa niistd olosuhteista, joissa rattijuopumuksen seuraukset ovat tuhoisimmat. Rattijuoppojen
ominaisuuksista saadaan tésté aineistosta virheellinen kuva, mikéli halutaan selvittaa sitd, ketka

rattijuopumukseen syyllistyvat, milloin ja miten he ajavat jne.

Alkoholionnettomuuksien osuus tutkijalautakuntien tutkimista yhteenajoista on n. 20 %,
yksittadisonnettomuuksista n. 50 % ja onnettomuuksista yhteensé n. 30 %. Lisaksi on arvioitu, etta
alkoholionnettomuuksista 18 % on itsemurhia (ks. Salusjarvi 2004). Tutkijalautakunta-aineistosta on

saatavissa seuraavia, muita tilastoja tarkempia, rattijuoppoon kuljettajaan liittyvia taustatietoja:

o yksittaisonnettomuuksissa veren alkoholipitoisuudet ovat korkeampia kuin yhteenajoissa

e torkedn rattijuopumuksen rajan (1,2 promillea) ylittad noin 80 % osallisista rattijuopoista

e noin neljannes kuljettajista ei omista onnettomuushetkell& ajokorttia

e noin puolet kuljettajista k&yttdd alkoholia humaltumiseen saakka sd&nndllisesti (useammin kuin

kerran viikossa)
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e onnettomuudet painottuvat kesakuukausiin, nuoremmilla ikaluokilla tdmé on voimakkaampaa
kuin vanhemmilla. Toukokuusta lokakuuhun tapahtuu n. 70 % onnettomuuksista. Yli puolet
onnettomuuksista tapahtuu perjantaista sunnuntaihin useimmiten illalla ja yolla.

o kuljettajista 86 prosenttia on miehid ja kolmannes alle 30-vuotiaita

¢ noin 40 prosenttia oli saanut aiemmin véahintdan yhden rangaistuksen rattijuopumuksesta

e onnettomuudet tapahtuvat selvia kuljettajia useammin alempiluokkaisilla teilla

e alkoholia nauttineen kuljettajan matkustajat olivat usein nauttineet alkoholia

Ns. maistelleiden kuljettajien kuolonkolarit muistuttivat rattijuoppojen ajamia kuolonkolareita, eivatka
niinkdan selvien kuljettajien ajamia kuolonkolareita. Erona oli kuitenkin se, ettd maistelleiden
kuolonkolarit tapahtuivat useammin talvella ja tasaisemmin koko vuorokauden aikana, eika aamuy6lla

niin kuin rattijuoppojen kuolonkolarit (ks. Salusjarvi 2004).

10.1 Ajonopeudet rattijuoppojen kuolonkolareissa

Kuolonkolareissa ajonopeudet olivat vuosina 1999 - 2001 raittiilla kuljettajilla keskimaarin 77,3 km/t ja

rattijuopoilla 91,9 km/t. Vuodesta 1984 vuoteen 2001 kuolonkolarien ajonopeudet ovat kasvaneet raittiilla
kuljettajilla 4,4 km/t ja rattijuopoilla 3,4 km/t. (ks. Kuvio 19).
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Kuvio 19. Kuolemaan johtaneet ajonopeudet
Léhde: AKE

Ajoneuvojen turvavarusteiden parantuessa kuolemaan johtaneiden onnettomuuksien keskinopeudet ovat
kasvaneet. Turvallisuushyotyjd ovat saaneet selvand onnettomuuteen joutuneet kuljettajat enemman kuin

rattijuopot.
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Liikennevahinkojen tutkijalautakuntien keradmien tietojen perusteella nuorten kuolemaan johtaneista
onnettomuuksista noin 40 % on nk. kovavauhtisia onnettomuuksia. Siiné kuljettaja on ylittanyt
tiekohtaisen nopeusrajoituksen véahintaan 20 km/t tai ajanut vahintdan 130 km/t. Naissa daripaéan
onnettomuuksissa menehtyneista kuljettajista 68 %:1la ei ollut turvavy0 kdytdssa. Sama osuus
matkustajistakaan ei kayttanyt turvavyoté. Noin puolet kovavauhtisen onnettomuuden ajaneista
kuljettajista oli 18 - 20-vuotiaita eli juuri ajokorttinsa saaneita nuoria. Namé kuljettajat olivat lahes
poikkeuksetta miehid. Kuljettajista noin 65 prosenttia oli ollut alkoholin vaikutuksen alainen, kun
alkoholin osuus muissa nuorten aiheuttamissa onnettomuuksissa oli noin 24 %. Kauljettajista 19,2 % oli
nauttinut alkoholia autossa tai ulkosalla. Kovavauhtiset onnettomuudet olivat useammin
yksittéisvahinkoja kuin muut nuorten kuolemaan johtaneet onnettomuudet. Naista onnettomuuksista 70 %
oli tieltd suistumisia. Kovavauhtiset onnettomuudet painottuivat keséén ja syksyyn ja ne tapahtuivat usein

viikonloppuisin (ks. Salmi & Summala 1998).

Sven Paikre (2001) selvitti tutkijalautakuntatiedoista autossa nautitun alkoholin yhteyttd kuolemaan
johtaneisiin onnettomuuksiin. Vuosina 1984 — 1998 kuolonkolareista 27 % tapahtui alkoholin
vaikutuksen alaisena. Néistd 5 % voidaan yhdistaa suoraan alkoholin kdyttéon ajoneuvossa, menehtyneita
oli 15 vuoden aikana 74. Niisté tapauksista, joissa alkoholia oli autossa kéytetty 39 %:ssa alkoholia oli
nautittu ainoastaan autossa, 26 %:ssa alkoholin nauttiminen oli aloitettu muualla ja jatkettu autossa. Usein

juominen oli aloitettu parkkipaikalla.

Tutkijalautakunta-aineiston avulla on selvitetty myos piittaamatonta kayttaytymista kuolemaan
johtaneissa moottoriajoneuvoliikenteen onnettomuuksissa vuosilta 1974 - 1998. Piittaamattomaksi
luokiteltiin ne tapaukset, joissa kuljettajan turvallisuudesta piittaamaton kayttaytyminen (kuten
rattijuopumus, huomattava ylinopeus ja turvalaitteiden kayttamattomyys) oli merkittavasti vaikuttanut
onnettomuuden syntyyn ja seurauksiin. Useimmiten ndill4 kuljettajilla oli myos taustallaan aikaisempia

rikkomuksia.

Piittaamattomien kuljettajien osuus on lisd&ntynyt seka absoluuttisesti ettd suhteellisesti.
Onnettomuustyypin ja sukupuolen suhteen ei ole tapahtunut muutoksia: 96 % kuljettajista oli miehid ja

70 % onnettomuuksista yksittaisvahinkoja. 1&n suhteen oli tapahtunut muutosta siten, ettd 45-vuotiaiden
tai sitd vanhempien osuus oli lisddntynyt 15 %:iin. 24-vuotiaat tai sitd nuoremmat muodostavat edelleen
suurimman ryhman (43 %). Onnettomuushetkellda alkoholin vaikutuksen alaisina olleiden méaéara oli

vahentynyt, mutta edelleen suurin osa (79 %) kuljettajista oli juovuksissa onnettomuushetkelld. Aiempien
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liilkennerangaistusten suhteen oli myo6s tapahtunut vahenemistd. Kuljettajista 37 % oli sellaisia, joilla ei
ollut lainkaan aikaisempia litkennerangaistuksia (Hernetkoski et al 2001).

Inkeri Salo (2003) tarkasteli tutkijalautakunta-aineiston avulla kuljettajien riskikayttaytymista. Niista
kuljettajista, jotka olivat onnettomuushetkelld alkoholin vaikutuksen alaisena, eniten aiempia
rattijuopumusrangaistuksia oli 30 - 49-vuotiailla, 46 %:lla. Taman ik&isia on myos rattijuopoista suurin

osa. Rattijuopumustuomiot toistuvat samoilla kuljettajilla.

Kohtaamisonnettomuudet ovat paateiden suurin turvallisuusriski. Kohtaamisonnettomuuksissa toinen
osapuoli, joka on useimmiten henkil6auto, ajautuu vééaralle kaistalle. Alkoholi lisasi riskid 74-kertaiseksi
(Summala et al 2002).

Markku Partinen (2004) on selvittanyt vasymysta kuolonkolarien riskitekijana. Partisen mukaan
rattijuoppojen aiheuttamista onnettomuuksista moni on aiheutunut vasymyksesté, silla alkoholin ja unen

puutteen yhdistelma lisaa riskia nukahtaa rattiin.

Alkoholitapaukset ovat yliedustettuina kuolemaan johtaneissa liikenneonnettomuuksissa. Niitd on

kaksinkertainen osuus esimerkiksi loukkaantumiseen johtaneisiin onnettomuuksiin verrattuna. Alkoholin
heikentdma suorituskyky ei yksin lisdd onnettomuusriskié. Alkoholitapauksiin liittyy selvésti yleisemmin
hurjastelua ilman turvavyéta kuin selvin pdin ajettuihin onnettomuuksiin. Rattijuoppo on aina vaarallinen

liikenteessd, mutta vasta hurjastelu ja tolkuton riskinotto saavat aikaan dramaattiset seuraukset.

11 Suhtautuminen rattijuopumukseen

Hyvéksyessaan rattijuopumuksen promillelain 1.4.1977 eduskunnalla oli huoli siitd, ettd vahéan alkoholia
nauttineena ajamisesta saattaa tulla hyvaksytty normi ja etté sit4 aletaan pitaa ikaan kuin luvallisena.
Aiempi laki kielsi ehdottomasti moottoriajoneuvon kuljettamisen alkoholin vaikutuksen alaisena.
Hyvéksyessaan uuden Tieliikennelain muutaman vuoden kuluttua (1981) eduskunnan ponnessa
korostettiin, ettei moottoriajoneuvoa tulisi ryhtya kuljettamaan vah&ékaan alkoholia nauttineena. Se piti
tarkednd, ettd raittiuden merkitys saatetaan uuden lain voimaantulosta jarjestettdvan tiedotuskampanjan

yhteydessé kansalaisten tietoon.

Suhtautumista paihtyneena ajamiseen on tutkittu osana laajempia kyselytutkimuksia.
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Vuonna 1975, 1978 ja 1982 Heikki Summala selvitti, kuinka monta pullollista olutta kuljettajat
hyvaksyivat nautittavaksi ennen ajoon ldhtda. Promillelaki, jossa maériteltiin rangaistavaksi 0,5 promillen
humalatila, tuli voimaan kahden ensimmaisen kyselyn valissd. Kéytannossa tama merkitsi mahdollisuutta
nauttia olutta yksi tai kaksi pullollista ennen ajoon ldhtéa. Promillelaki muutti nuorempien 18 - 28-
vuotiaiden suhtautumista liberaalimpaan suuntaan. Summala tulkitsi tuloksen osoittavan, ett4d nuorimmat
kuljettajat ovat joustavia ja valmiita muuttamaan mielipiteitd&n paihtyneend ajamisesta vastauksena

liberaaliin lain muutokseen (ks. Summala 1987).

Tutkimuksessa, jossa toistettiin vuonna 1977 tehty asennekysely vuonna 2001, uusilta kuljettajilta
kysyttiin, ovatko he ajaneet autoa "hieman paihtyneend” (yksi ravintola-annos). Nuoret (18 - 20-
vuotiaat) raportoivat hieman pdihtyneend ajamista huomattavasti useammin vuonna 2001 kuin aiemmin.
”Ei koskaan” hieman paihtyneend ajaneiden osuus oli pudonnut 85 %:sta 67 %:iin miehilld ja 95 %:sta
79 %:iin naisilla (Laapotti et al 2002).

Salme Ahlstrom (2001) selvitti kollegoineen suomalaisten nuorten péihteiden kéyttod vuosina 1995 ja
1999. Huomattava osa pojista myonsi ajaneensa moottoriajoneuvoa alkoholin vaikutuksen alaisena ja

osuus oli lisdantynyt 21 % vs. 29 %.

Rajalin ja Luukkanen (2003) selvittivat suhtautumista rikkomusten vakavuuteen. Vuonna 1996 - 1997
yhteensd 99 % naisista oli sitd mielta etta rattijuopumus on liikennerikkomuksena erittdin vakava. Vuonna
2002 heitd oli 95 %. Miehistd 96 % sanoi vuonna 1996 - 1997 rattijuopumuksen olevan erittdin vakava

litkennerikos, vuonna 2002 osuus oli 91 %.

Kansanterveyslaitoksen tutkimuksessa Suomalaisen aikuisvéeston terveyskayttaytyminen 1993 vs. 2002
selvitettiin suhtautumista rattijuopumustuomioihin. Vuonna 1993 15 - 34-vuotiaista miehistd 37 % oli
sitd mielté ettd torkedsta rattijuopumuksesta tulisi antaa yli kaksi vuotta vankeutta. Vuonna 2002 osuus oli
29 %. Vuonna 1993 yhteensé 43 % 15 - 34-vuotiaista naisista oli sitd mielta ettd torkeésta
rattijuopumuksesta tulisi antaa yli kaksi vuotta vankeutta, vuonna 2002 osuus oli 38 %. Osuus oli
kasvanut niiden osalta, jotka ovat sitd mieltd ettd ei tulisi antaa lainkaan vankeutta, tai ettd vankeutta tulisi

antaa 1 - 2 kuukautta.
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Kuvio 20. Mielipide torkean rattijuopumuksen rangaistuksesta
Lahde: KTL Aikuisvaestdn terveyskayttaytyminen

12 Laki ja rangaistukset

Vuonna 1995 voimaantullut uusi alkoholilaki sisalsi monia merkittavid muutoksia mm. valmistus- ja
tukkumonopolien purkamisen. Samassa laissa poistettiin mm. julkisilla paikoilla juomista koskeva kielto.
Martti Mé&ki ja Ari Haukkala (2000) selvittivat haastattelututkimuksella muutoksia rattijuopumuksessa
vuosina 1995 - 1999 valisend aikana vuoden 1995 uuden alkoholilain voimaan tulon jalkeen.
Humaltuneena ajamisen yleisyydessa ei ollut tapahtunut muutoksia. Mydskéaéan juomistiheys ei ollut
muuttunut eikd alkoholin nauttimispaikka. Rattijuopumustilanteet jakautuvat melko tasaisesti kodin,
ystavien luona ja ravintolassa tapahtuvien juomistilanteiden vélille. Tutkimuksesta kavi niin ik&an ilmi
alkoholin kéyton ja humaltuneena ajamisen voimakas yhteys. Useammin kuin kerran viikossa alkoholia
kayttavista yli 40 % on joskus ajanut humaltuneena kun taas harvemmin juovista vain 10 %.

Kiinnijaamisriski on erittéin tdrkeda uhka humaltuneena ajamiseen liittyvassé paatoksen teossa.

Ystévien asenteet, niin kielteinen kuin rattijuopumukseen kannustavat kehotukset, eivat olleet muuttuneet
tutkimusvuosien aikana. Rattijuoppona joskus ajaneet kokivat ystavien myonteisen suhtautumisen
vahemman tarkedksi kuin muut kuljettajat. Nayttaisi silté, etta rattijuopumuspéétokset tehdaan

enimmilldén yksin.
Tutkimusten mukaan useimmat rattijuopot tuntevat olevansa ajokelpoisia ja turvallisia kuljettajia

rattijuoppoina. Saattaa olla, etté turvallisuuteen vetoamalla ndiden kuljettajien paatoksentekoon tuskin

voidaan vaikuttaa.
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Arvioitaessa rangaistusten koventamisen vaikutuksia rattijuopumukseen viitataan yleisesti Paavo
Uusitalon vuonna 1968 tekemaan tutkimukseen. Rangaistusten erityisestavaa vaikutusta Uusitalo selvitti
vertailemalla suljettua vankeusrangaistusta tyosiirtolassa karsittyyn rangaistukseen ja totesi, ettei
rangaistusmuoto vaikuta merkittavasti rikosten uusimisriskiin. Uusitalo nosti tutkimuksessaan esille
joukon muuttujia kuten i&n, siviilisdadyn, sosiaaliryhmén ja koulutuksen, jotka vaikuttivat uusimisriskiin.

Sen sijaan vankilan ja tyosiirtolan erolla ei uusintarikollisuutta voitu selittdd (Uusitalo 1968).

Vuonna 1967 otettiin kayttoon rangaistuksia koventava vankien sijoittamiskaytanto, jolla pyrittiin
puuttumaan ehkaisevasti rattijuopumukseen. Toimenpidettd perusteltiin otaksumilla tyosiirtoloissa
taytantoon pantujen rangaistusten heikosta yleisestdvyydesta. Rattijuoppoja alettiin sijoittaa vankiloihin.
Paatosta uutisoitiin radiossa, tv:ssa ja lehdissé runsaasti. Samanaikaisesti toteutettuja rattijuoppojen
maaraan vaikuttavia toimenpiteitéd olivat mm. tasavallan presidentin uudenvuodenpuhe ja sita seurannut
lehdistokeskustelu, jossa asetuttiin vahvasti rattijuopumuksen rangaistusten koventamisen kannalle.
Vuonna 1967 voitiinkin todeta, etté rattijuopumus nadytti keskiméarin suhteellisesti hieman alhaisemmalta

kuin useimpien edellisten vuosien poliisin tietoon tullut rattijuoppous (Uusitalo 1968).

Vankeusrangaistusten muutoksella ei voida kuitenkaan selittdd koko tata muutosta. Julkisen pahennuksen
voidaan nahda vaikuttaneen rattijuoppojen maaréén jo ennen vankeusrangaistusten
koventamisperiaatteiden soveltamista. Uusitalo paattelikin, etta ainakin osa rattijuopumuksen

vahenemisesta v. 1967 johtui tata rikollisuuden muotoa vastaan kéydysta yleisestd kampanjasta.

Toisaalta rangaistusten koventamisella saavutetun vaikutuksen lyhytaikaisuuteen viitasi Uusitalon
mukaan se, ettd jo vuoden 1968 rattijuopumus luvut olivat suhteellisesti suurempia kuin edellisvuoden,

jolloin ankarammat toimenpiteet oli otettu kayttodn (Uusitalo 1968).

Koska rattijuoppojen mééra véaheni vain lyhytaikaisesti ja laajan lehdistdkampanjan vaikutukset olivat
selvasti havaittavissa jo ennen uutta rangaistuskaytantéd, Uusitalo péétteli, etta
rangaistusten taytantéonpanon siirtdmisen tyosiirtoloista vankiloihin ei voitu katsoa johtavan

rangaistuksen yleisestavyyden pysyvaan tehostumiseen (Uusitalo 1968).

13 Yhteenveto

Rattijuopumusonnettomuuksissa vuosittain kuolleiden maéra on pidemmalla aikavalilla, 1970-luvun

alusta l&htien pysynyt lahes ennallaan, kun tarkastelusta jatetd&n pois alkoholipolitiikan muutosten ja
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talouden "hullujen” vuosien voimakkaat vaikutukset kehitykseen. Rattijuopumusonnettomuuksissa on
kuollut vuosittain keskimé&arin 84 henkeé viimeisen kymmenen vuoden aikana. Kuolemien maéra on
kasvanut hitaasti vuosina 2000 — 2002. Vuoden 2003 ennakkotiedon mukaan

rattijuopumusonnettomuuksissa kuolleita oli aiempaa vahemman.

Rattijuopumusonnettomuuksissa loukkaantuneiden méaaré on pidemmalla aikavélilla laskenut noin 200

vuotuisen tapauksen verran. Myo6s loukkaantuneiden maaré on kasvanut hitaasti 2000 luvun alussa.

Rattijuoppojen kuljettajien kuolemat ovat pidemmalla aikavalilla liséantyneet. Matkustajien kuolemat
ovat pysyneet lahestulkoon samana ja sivullisten kuolemat vahentyneet noin kymmenen vuotuisen
kuoleman verran. Viimeisen kymmenen vuoden aikana maarét ovat hieman vahentyneet. Riski olla
rattijuoppona osallisena henkildvahinko-onnettomuudessa on véhentynyt viimeisen kymmenen vuoden

aikana. Samalla tavoin on kuitenkin vahentynyt kuljettajien henkilévahinkoriski muutoinkin.

Rattijuopumusonnettomuuksissa kuolleiden osuus kaikista liikennekuolemista on kaksinkertaistunut
1970-luvun alusta. Yksi syy saattaa olla se, etta ne toimenpiteet, jotka ovat vaikuttaneet yleiseen

liikenneturvallisuuteen, eivét ole samassa madrin vaikuttaneet rattijuoppojen onnettomuuksiin.

Poliisin tietoon tulee rattijuopumustapauksia 23 - 25 000 vuosittain. Vield 1990-luvun alkupuolella luku
lahenteli 30 000:a. 1990-luvun puolivalista lahtien on poliisin tietoon tulleiden rattijuopumustapausten
méaara kuitenkin lineaarisesti hiljalleen kasvanut. Rattijuoppojen maaré on lisadntynyt valvonnan
véhentyessd, eiké painvastoin. Poliisin tietoon tulleen rattijuopumuksen mé&ara riippuu poliisin valvonnan

maarasta seka laadusta, eika se ole luotettava rattijuopumuksen yleisyyden mittari.

Kattavat ratsiatutkimukset ovat luotettavin keino saada selville alkoholin osuus litkenteesséd. Uudenmaan
liikenne raitistui selvésti ratsiatutkimusten perusteella vuodesta 1979 vuoteen 1985. Sen jalkeen.
rattijuoppojen osuus liikennevirrassa on pysynyt lahes ennallaan. Samanaikaisesti on kuitenkin liikenteen
maara kasvanut, joten rattijuoppoja on ollut liikenteessamme jatkuvasti enemman. Tama on

todennékdisesti yhteydessa rattijuopumusonnettomuuksissa kuolleiden maarén kasvuun.
Alkoholia nauttineiden (ns. maistelleiden) kuljettajien maaré on kehittynyt samalla tavoin kuin

rattijuoppojen kuljettajien maara vuoteen 2000 saakka. Sen jalkeen alkoholia nauttineiden kuljettajien

osuus on kasvanut jyrkaésti, erityisesti iltaisin. Vuonna 2002 se oli 76 % korkeampi kuin vuonna 1996.
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Kuljettajat ovat valistuksen seurauksena oppineet arvioimaan aiempaa paremmin promillerajan
ylittymiseen tarvittavan alkoholima&ran. Liian suuren alkoholimé&arén arvioivien osuus on pudonnut

34 %:sta kymmenen prosenttia matalammalle tasolle. Promillerajan ylittymiseen tarvittavan
alkoholiméaaran tarkka tunteminen voi johtaa ajamiseen alkoholia nauttineena niin, ettei promilleraja ylity
(ks. Maki ja Haukkala 2000). Maistaneena ajamisen kasvu saattaa myos olla osoitus sosiaalisen normin
toimimisesta tilanteessa, jossa ajetaan aiempaa enemman ja nautitaan alkoholia aiempaa enemman. Osa

kuljettajista ilmeisesti osoittaa valinpitamattomyytta liikenneturvallisuuteen ja alkoholin kayton riskeihin.

Torkedan rattijuopumukseen syyllistyneiden méara on kasvanut 1990-luvulla. VVoidaan arvioida, etta
liikenteen muutoin raitistuessa alkoholiongelmaisten ja samalla uusijoiden osuus rattijuopoista on
kasvanut. Kun valvonta ja valistus vahentévéat muiden rattijuoppojen maaréa, piittaamaton ”ydinryhma”
suhteellisesti kasvaa. Tallaista paattelya kehityksesta tukee se, etté rikoslain rikoksen uusimissaanndstéa on
sovellettu vuonna 2002 hieman useammin kuin vuonna 1985 ja tutkijalautakuntien aineistoon

pohjautuvassa tutkimuksessa piittaamaton ydinryhma on aiempaa suurempi.

Aineiston perusteella voidaan myds arvioida, ettd noin puolet rattijuopoista olisi alkoholin

ongelmakayttdjia. Alkoholin osuudesta koko maan liikenteessé ei ole yhté luotettavaa tietoa.

Vakavien onnettomuuksien perusteella rattijuopumus on nuorten kuljettajien rikos. Nuoret eivat ole
rattijuopumuksen riskiryhma sen vuoksi, ettd he ajaisivat erityisen paljon humalassa. Alkoholi vaikuttaa
voimakkaasti sellaisiin kuljettajan toimintoihin, jotka eivat ole kokemuksen my6ta automatisoituneet.
Nuorten kokemattomien kuljettajien riski on muita suurempi. Ratsiatutkimusten perusteella tyypillisin
rattijuoppo on 30 - 39-vuotias. Rattijuopot ovat vanhentuneet vuodesta 1979 vuoteen 1998. Se viittaa
siihen, etta alttius rattijuopumukseen ainakin osaksi on kohortti-ilmi6. 1940 - 1950-luvuilla syntyneet
ikaluokat ovat tottuneempia alkoholin kayttoon kuin aiemmat kohortit ja tapa séilyy ian karttuessakin.
Paatelmad tukee liséksi se, etté alkoholin kulutuksen kasvu ndkyy voimakkaana
rattijuopumusonnettomuuksissa kuolleiden méarissa. Alkoholin kulutuksen muutokset nayttavat
vaikuttavan voimakkaammin nuorten kuin iakkdampien humalassa ajamiseen. Ratsiatutkimusten

perusteella naisten osuus rattijuopoista on yli kaksinkertaistunut 20 vuoden aikana.
Alkoholin kulutuksen kasvun lisaksi rattijuopumusonnettomuuksissa kuolleiden maaré on yhteydessa

yleiseen turvallisuuskehitykseen. Tasta syysta myds onnettomuustilastoja on pidetty epéluotettavana

rattijuopumuksen mittana. Kaikilla kaytossa olevilla mittareilla tarkasteltuna rattijuopumus on lisaéntynyt
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vuodesta 2000 vuoteen 2002. Vuoden 2003 ja 2004 ennakkotietojen mukaan rattijuopumus on

vahentynyt.

Kulutuksen on ennustettu kasvavan vuoteen 2005 mennessé 11 litraan asukasta kohti. Mikali muut tekijat
sdilyvat ennallaan, voidaan rattijuopumuskuolemien ennustaa kasvavan n. 17 %

samana aikana.

Rattijuopumusta ehkéisee tehokkaimmin tutkimusten mukaan kiinnijaédmisriski. Kun Suomen
liikennevirrassa rattijuopumustapauksia on noin yksi 400:sta kuljettajasta ja péivittdisia ajoon Idht6j& noin
viisi miljoonaa (Henkil6liikennetutkimus 1999), tasta seuraa, etta rattijuoppojen l&ht6ja on 12 500
paivassa eli 4,5 miljoonaa vuodessa. Kiinnijaavien maara noin 25 000 on tést4 0,55 % eli 99,5 %
rattijuoppojen lahdoista paatyy muulla tavalla, usein ehjana perille. Tamé muodostaa
onnistumiskokemusten joukon ja vahvistaa tekojen toistumista. Rattijuopumus on muun muassa tdmén

takia vaikeasti ehkaistava turvallisuusongelma.

RATTIJUOPUMUKSEN SAATELYKEINOJA

Tutkimustuloksiin, asiantuntijalausuntoihin ja aiemmin julkaistuihin (Liikennejuopumustyéryhma 1985,
Liikenneraittiustyon kehittdmisen yhteistydéryhma 2000, VALT 2000) rattijuopumuksen ehkaisytoimiin

nojautuen voidaan esittaa perusteluja ja toimenpiteita rattijuopumuksen saatelemiseksi.

14 Erilaisia lahestymistapoja ja erilaiset rattijuopot

Rattijuopumuksen ehkaisyssé on sovellettu rinnan erilaisia kriminaalipoliittisia l[&hestymistapoja (ks.
oikeusministerion julkaisu 5/1985). Perinteistd l&hestymistapaa voidaan nimittaa rankaisulliseksi.
Rattijuopumuksen katsotaan silloin ilmentévén puuttuvaa motivaatiota noudattaa liikenneraittiutta ja
kuljettajien motivaatioon pyritdan vaikuttamaan rangaistuksin. Talle lahestymistavalle ajatuksellisesti
vastakohtainen on nk. sosiaalinen ldhestymistapa, joka voidaan kiteytta4 ajatukseen “sosiaalipolitiikka on
parasta kriminaalipolitiikkaa”. Tama ldhestymistapa on merkinnyt rattijuopumuksen torjunnassa kahden
eri nakdkulman toteuttamista. Rattijuopumus on nahty ennen kaikkia osoituksena alkoholiongelmasta,
jolloin syyt rattijuopumukseen ovat samat kuin yleensékin ongelmajuomisen. Toisen l&hestymistavan

mukaan rattijuopumus on nédhty kasvatusongelmana. Tall6in rattijuopumusta on korostettu nuoriso-
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ongelmana tai ndhty se yleisemmin kysymyksend vadrista ihanteista ja asenteista ja ndiden vélittymisesta
yhteiskunnassa.

1980-luvun puolivélista lahtien rattijuopumuksen torjunnassa on sovellettu myds tilanneldhestymistapaa,
jonka mukaan rattijuopumus johtuu ulkoisesta tilanteesta. Talléin on kiinnitetty huomiota alkoholin
saatavuuteen yleisesti ja erityisesti rattijuopumukseen liittyvissa tilanteissa. Lisdksi on puututtu nautitun
alkoholin mééraan, sosiaaliseen kontrolliin ja auton kayttoon tilanteissa, joihin liittyy alkoholin kayttoa.

Samanaikaisesti on pyritty edistdamaan autojen, tiestdn ja muutoinkin liikenneympariston turvallisuutta.

Rattijuopot voidaan karkeasti jakaa alkoholin satunnaiskayttajiin ja ongelmakayttajiin.
Satunnaiskayttéjille on ominaista, ettd hén nauttii alkoholia esimerkiksi ravintolassa ystaviensa seurassa
ja lahtee illan paatteeksi ajamaan humalassa. Tassé tapauksessa rattijuopumus on yksittdinen normien

vastainen teko.

Ongelmakaéyttdjien ajatellaan syyllistyvan rattijuopumukseen alkoholiongelmansa takia. Humalassa
ajaminen ei tassa tapauksessa ole yksittainen teko, vaan henkild on ajautunut tilaan, jossa han ei pysty
halutessaankaan noudattamaan yhteiskunnan normeja. Rattijuopumusrikollisuuden taustalla on todettu
olevan irrallisuutta ja vieraantuneisuutta aiheuttavia tekijoitd mm. asuntopulaa, tyottomyytté ja ongelmia

raha-asioissa (ks. Rajalin ja Hdméal&inen 1987).

14.1 Opetus ja kasvatus

Opetus ja kasvatus ovat patevia tapoja ohjattaessa kayttaytymista. Hyvin suunnitellulla opetuksella on
mahdollisuuksia antaa aineksia tulevien kuljettajien alkoholiasenteisiin ja ndin vaikuttaa
rattijuopumusongelmaan tulevaisuudessa. My6hemmassa vaiheessa vaikuttaminen on paljon vaikeampaa

perinteen jo siirryttyd seuraavan sukupolven kéytannoksi ja ongelmaksi.
Peruskoulun liikennekasvatusta pohtinut tydéryhma on todennut muistiossaan (1994) etta liikennekasvatus
on maaréllisesti vahaisté ja liikenneasioiden késittely on usein pinnallista ja lyhytjanteista, usein

kertaluontoisten vierailujen ja tapahtumien varaan rakentuvaa.

Vuoteen 2006 mennessa kouluihin tulee Terveystieto-oppiaine, jonka yhtend keskeisena sisalténa on

Terveys arkielamén valintatilanteissa. Sen alakohdaksi on Kirjattu omina kohtinaan mm.
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e tupakka, alkoholi ja muut paihteet, mielihyvéariippuvuus seka niihin liittyvat valinnat

e liikenneturvallisuus ja -kdyttaytyminen, vaaratilanteet ja onnettomuudet, tapaturmat ja ensiapu

Paattoarvioinnin kriteerien mukaan opetuksen paatyttyé oppilas osaa kuvata ja pohtia paihde- ja
vaikuteaineiden kuten tupakan, nuuskan, alkoholin, huumeiden ja liuottimien kayttoon liittyvaa
riippuvuutta ja terveysriskeja sekd kayton syita ja seurauksia ja antaa perustellen esimerkkeja keinoista
valttaa niiden kayttoa. Liikenneturvallisuusasioista todetaan, ettd oppilas tietaa liikenneturvallisuuden
pééperiaatteita ja osaa kuvata tai esittdd, miten erilaisissa vaara- ja onnettomuustilanteissa toimitaan ja
annetaan ensiapua. Opetussuunnitelman mukaisesti edettdessa alkoholi- ja liikenneasiat eivat valttamatta

tule esille opetuksessa.

Opetuksen tulee olla systemaattista ja kattavaa, jotta kaikki nuoret padsevat siitéd osallisiksi. Alkoholia ja
muita paihteita kéasitteleviin aiheisiin tulee liittd& liikenne niin, ettd paihtyneend ajamisen riskit ja
liikenneraittius tulevat esille. Nuorten vakavimmista liikennevahingoista yli 70 % on sellaisia, joissa
kuljettaja on ollut alkoholin vaikutuksen alainen.. Valistuksessa on todettu tehokkaaksi mielikuvien
kaytto seka valistuksen liittdminen ihmisen omiin kokemuksiin ja tunteisiin. Nuoret itse pitavat
kiinnostavimpana liikennekasvatusmuotona liikenneonnettomuudessa loukkaantuneen nuoren kertomusta

omasta onnettomuudestaan (ks. Luukkanen 2002).

14.2 Kampanjointi ja asennekasvatus

Asennekasvatus on ylivoimaisesti kdytetyin menetelma rattijuopumuksen ennaltaehkéisyssé. Sen
ajatellaan tehoavan erityisesti alkoholin satunnaiskayttajiin, joiden rattijuopumus nahdéaén

kasvatusongelmana. Kuljettajien rattijuopumusasenteisiin on pyritty vaikuttamaan asennekampanjoilla.

Asennekampanjoita tutkittaessa on yleisesti todettu vaikutusten jaéneen vahaisiksi ja lyhytaikaisiksi.
Tietotasoa on parhaimmillaan kyetty tilapdisesti hieman nostamaan. Rattijuopumuskampanjoinnissa
ongelmana on usein se, ettd kampanja-aineksesta ihmisen tavoittaa vain iskulause, joka ei kuitenkaan riita

asenteiden muuttamiseen eikd kayttaytymismuutoksia juurikaan saada syntymaan.

Kampanjoinnilla on kuitenkin ollut pitempiaikaisia vaikutuksia. Suomessa on jarjestetty vuodesta 1976
lahes vuosittain liikenneraittiuskampanjoita lain noudattamisen tueksi. Niissa on jaettu alkoholia ja sen
vaikutuksia koskevaa tietoa ja ne ovat olleet voimakkaan asenteellisia. Kampanjoinnilla ja tiedotuksella

on pystytty vaikuttamaan yleiseen mielipiteeseen ja epaviralliseen sosiaaliseen normiin.
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Suomessa suhtaudutaan rattijuopumukseen Kielteisesti, joskin aivan viime vuosilta on n&htavissa

suhtautumisen 18ystymista.

Rattijuopumus on ilmi6, jossa lailla (eli virallisella normilla) on hyvét edellytykset muodostua myos
kayttaytymissaannoksi (eli epéviralliseksi sosiaaliseksi normiksi ja henkilokohtaiseksi normiksi).
Voimakas yleinen késitys siitd, mika on oikein ja mik& véérin, vaikuttaa kayttdytymiseemme jopa ohi

omien asenteidemme (ks. Rajalin ja Hamaldinen 1987).

Laki on viesti, ja viranomaistoiminta vélittd4 késitysta yhteiskunnan suhtautumisesta asiaan. Tama on

asennekasvatusta, vaikka sita ei annetakaan asennekasvatuksen nimissa.

Erityisesti nuorilla kuljettajilla lakien merkitys toiminnan saatelijané on suuri. He pitévat tutkimuksen
mukaan (Luukkanen 2002) humalassa ajamisen kieltdvaa lakia tarpeellisena ja kokevat sen noudattamisen

perustuvan nimenomaan lakien olemassaoloon ja sosiaaliseen paineeseen.

14.3 Promillerajat

Liikennejuopumuksen ehkéisya pohtinut tyéryhma pééatyi vuonna 1985 siihen, ettei rangaistavuuden rajaa
voida asettaa vahaisimpéaan mitattavissa olevaan méaraan alkoholia veressa. Tyéryhméan mielesta
taysraittiutta on pyrittdva edistaméén ensisijaisesti asennekasvatuksen keinoin.
Liikenneturvallisuussuunnitelmassa vuosille 2001 - 2004 esitettiin selvitettdvéksi mahdollisuudet laskea
promilleraja 0,5 promillesta 0,2 promilleen. Oikeusministeri6 ei selvityksen perusteella esittanyt

promillerajan laskemista.

Promillerajan laskemista voidaan perustella I&hinn& kahdesta lahtokohdasta, joista toinen on
voittopuolisesti moraalinen. Siind korostetaan vahaistenkin alkoholiméarien paheksuttavuutta. Toinen
lahtokohta korostaa tutkimustuloksia, joiden mukaan alle puolen promillenkin alkoholipitoisuudet

vaikuttavat kuljettajan suorituksiin.

Nuoret kuljettajat ovat tulkinneet promillelain viestind pienten alkoholiméaarien hyvaksymisesta
liikenteessa. Lisaksi voidaan tulkita sen johtaneen laskelmointiin sallituilla ja rangaistavilla veren
alkoholipitoisuuksilla (ks. Summala 1987, Laapotti et al 2002, Luukkanen 2002, Méaki ja Haukkala 2000).

Kansalaisten suhtautuminen rattijuopumukseen on viime vuosina loystynyt.
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Y leisestévan vaikutuksen uskotaan usein syntyvén hitaana vaikutuksena véeston moraaliin siten, etta

uudet sukupolvet omaksuvat lain sanoman péihtyneend ajamisen paheksuttavuudesta.

Vaikka kuolemaan johtaneita onnettomuuksia, joissa mukana on ollut maistaneena ajaneita kuljettajia, on
véahan, on niissé selvia onnettomuusriskin lisadntymiseen viittaavia piirteitd (ks. VALT 2001).
Maistaneena ajaneiden onnettomuuksissa on selvin péin ajaneita enemmaén yksittaisonnettomuuksia.
Yhteenajoissa he ovat useammin pédéaiheuttajia kuin toisena osapuolena. Heidan osuutensa

onnettomuuksista on suurempi kuin normaalissa liikennevirrassa.

Promillerajan alentamiselle 0,2 promilleen voidaan nykyisen tiedon pohjalta esittdd monia perusteita.

Nuoret kuljettajat hyo6tyisivat eniten promillerajan laskusta. Useissa tutkimuksissa on osoitettu, etta
nuorilla kuljettajilla on muita suurempi onnettomuusriski jo alhaisilla veren alkoholipitoisuuksilla

(ks. Elander et al. 1993). Alkoholi vaikuttaa voimakkaammin niihin kuljettajan taitoihin, jotka eivat
ajokokemuksen myota ole vield automatisoituneita. Tienvarsitutkimusten mukaan 18 — 24-vuotiaita on
rattijuopoista alle 10 prosenttia. Kuolemaan johtaneissa onnettomuuksissa heidan osuutensa on kuitenkin
30 prosenttia (R-tutkimus, poliisi ja KTL). USA:ssa on 28 osavaltiossa nuorille alle 21-vuotiaille saadetty
muita alhaisempi promilleraja (0 - 0,2 promillea). Niissé ovat seurantatutkimuksen mukaan ydaikana
tapahtuneet kuolemaan johtaneet yksittadisonnettomuudet vahentyneet 20 prosentilla. Vastaavaa kehitysta
ei ole muissa osavaltioissa (Johnson 1996). Vuonna 1992 Itdvallassa séadettiin nuorille kuljettajille
promillerajaksi 0,1 promillea. Uusien kuljettajien onnettomuudet vahenivét 33 prosenttia. Jos
huomioidaan ajokorttien maara, niin viahennysta oli 19 prosenttia (OSTAT 1996). EU:n

turvallisuussuunnitelmassa suositellaan nuorille alhaista promillerajaa.

Pohjoismaissa tulisi olla yhtendinen rattijuopumuksen tunnusmerkistd. Ruotsissa promilleraja
laskettiin 0,2:een vuonna 1990. Tutkimuksen mukaan rattijuopumusrikollisuus on vahentynyt sen jalkeen.
Myaos liikenneonnettomuudet seka kuolonkolarit ovat vahentyneet. Lisaksi kuljettajat ovat ajaneet
aiempaa viahemman alkoholin vaikutuksen alaisena (Nordstrém 1997, Aberg 1993). Tutkimuksen
johtopaéatoksiin siséltyy kuitenkin varauksia, sill& lain muutos osui ajankohtaan, jolloin turvallisuus
Ruotsissa parani muutoinkin. Kaikkia muuttujia ei ennen — jélkeen -asetelmalla tehtévéssa

yhteiskunnallisessa tutkimuksessa ole mahdollista kontrolloida.
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Norjassa promillerajaksi maaréttiin 0,2 promillea vuonna 2000. Laki tuli voimaan 1.1.2001. Sen
vaikutuksia koskevan tutkimuksen mukaan promillerajan alentamisen jélkeen rattijuoppojen osuus on

vahentynyt ja rattijuopumuksen vastainen sosiaalinen normisto vahvistunut (Assum 2001).

Rattijuopumuksen rajan alentaminen 0,2 promilleen tukisi puuttumista sekakayttéon ja sen riskeihin.
Alkoholin ja muiden paihteiden sekakéytt® on erityisen riskialtista liikenteessa. Esimerkiksi marijuana jo
yksin nautittuna heikent&a kuljettajan suoritusta. Kun pieneen marijuanan maéraan yhdistyy vahdinenkin
méara alkoholia (0 — 0,4 promillea), kuljettajan ajokyky heikkenee merkittavésti ja onnettomuusriski
kasvaa. Huumeiden kaytto ja huumehaitat ovat maassamme selvasti lisaantyneet 1990-luvun puolenvalin
jalkeen (ks. Rajalin et al. 2000). Rattijuopponaytteista yha suurempi osuus siséltaa laakkeita ja huumeita.

On perusteltua olettaa, ettd sek& huumeiden ettd sekakayton yleisyys liikenteessa kasvaa.

Ei ole olemassa mitéan luonnollista promillerajaa rattijuopumuksen rangaistavuuden asteen
porrastamiselle. Nykyinen 0,5 promillen raja on vain tekninen, pitkéalle mittaustarkkuuksista johtuva raja.
Nykyiset mittauslaitteet mahdollistavat alle 0,5 promillen rajan asettamisen. Annamme téll4 hetkell&
aivan vaaran kuvan alkoholista liikenteessd, kun puhumme siit4, ettd 0,5 promillea on laillinen raja,

vaikka lain perusteluissa on selvésti pyrkimys taysraittiuteen.

Yksi mahdollisuus olisi omaksua kolme promillerajaa. Rangaistuskayténtda voitaisiin ohjata nykyista
tehokkaammin, jos kaytossa olisi esimerkiksi kolme promillerajaa. Rikokset voitaisiin silloin jakaa lieviin
(>0,5), tavallisiin (0,5-1,19) ja torkeisiin (1,2<) tavalla, joka paremmin vastaisi muiden rikosten
jakaumaa. Lievissé tapauksissa rikesakko olisi pienempi seuraamus kuin sakko. Myds kirjallinen

huomautus seka ajamisen keskeyttdminen korostaisivat riskié ja teon paheksuttavuutta.

Pitkalla aikavalilla promillerajan alentaminen on omiaan vahvistamaan alkoholin vastaisia asenteita

liikenteessa.
14.4 Alkoholin nauttimiskielto henkil6- ja pakettiauton matkustajatilassa
Tutkimusten mukaan 5 % kuolemaan johtaneista alkoholionnettomuuksista on sellaisia, joissa alkoholi on

nautittu autossa. Nuorten kovavauhtisissa kuolonkolareissa osuus on n. 20 %. Kuolemaan johtaneissa

alkoholionnettomuuksissa paasaantoisesti myos kaikki matkustajat ovat humaltuneita.
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Esilla on ollut alkoholin nauttimiskielto henkil6- ja pakettiauton matkustajatilassa. Taman tukemiseksi
tulisi saatad avatun alkoholipullon kuljetuskielto auton matkustajatilassa, mika vahentéisi autossa

juomista ja mahdollistaisi valvonnan.

Yhdysvalloissa on séédetty vastaava laki. Niissa osavaltioissa, joista laki puuttuu, on merkitsevasti
enemmaén alkoholionnettomuuksia ja yksittdisonnettomuuksia kuin sellaisissa osavaltioissa, joissa laki on
voimassa (Stuster et al 2002). Tutkimuksessa ei kuitenkaan voitu varmentaa onnettomuuseroja pelkastaan

kyseisesta laista johtuviksi.

Erityisesti nuorilla tulisi tukea raittiin kuljettajan sopimisen periaatetta.

14.5 Ympariston keinot estaa rattijuopumus

Vahva sosiaalinen normi johtaa sosiaaliseen kontrolliin. Kanssaihmiset pyrkivat estamaan humalassa ajon
tai ilmoittavat rattijuoposta. Matkapuhelimien yleistymisen my6ta on yleistynyt sivullisten ilmoitusten

osuus poliisin tietoon tulleissa rattijuopumustapauksissa.

Noin neljannes kansalaisista tietdd jonkun ystavénsa ajaneen alkoholia nauttineena. Rattijuopumus
rikoksesta tietoisia saattaa olla rikoksentekijan naapurustossa, tyotovereissa ja esimerkiksi ravintolan tai

huoltoaseman henkildstossa.

On tarkeatd, ettd rattijuopumusvalvonta ei jaa yksinomaan poliisille. Siin& tarvitaan vaeston

myotévaikutusta.

14.6 Rangaistukset

Rangaistusten vaikutukset jaetaan tavallisesti yleisestavéén ja erityisestdvaan vaikutukseen sen mukaan,
ajatellaanko niiden vaikuttavan ihmisiin yleensa vai erityisesti ehkaisevén rikokseen jo syyllistyneita ja
siitd tuomittuja uusimasta rikostaan. Kriminologisten tutkimusten mukaan yleensa rangaistuksilla ei voida
tehokkaasti vaikuttaa uusintarikollisuuteen ja on laajoissa rajoissa yhdentekevad, kuinka ankarasti

rangaistaan tai minké siséltdinen rangaistus on.

Rangaistuksen tiukentamisen vaikutuksesta rattijuopumuksen uusimiseen on kaytossd Suomesta

tutkimustulos vuodelta 1968. Tutkimuksessa verrattiin avoimessa tyosiirtolassa taytantoon pantua
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rangaistusta vankilassa tdytantdon pantuun rangaistukseen. Tutkimuksen mukaan rangaistusmuotojen
valilla ei 16ytynyt eroja uusintarattijuopumukseen syyllistymisessa. Tutkimuksessa 16ytyi kuitenkin
viitteita yleisestavasta vaikutuksesta, joskin erot jaivat vahaisiksi ja lyhytkestoisiksi. Saattaa olla, ettd
taytantdonpanomuodon ja taytantddnpanoajan véhdaiset erot eivét ehka ole merkityksellisia
vapausrangaistusten yleisestavyyden kannalta yleensakaan. Thmisilla ei ehk& ole mydskaan riittavi tietoja
vapausrangaistusten taytantdonpanomuodoista, jolloin siind tapahtuneet muutokset eivat tasta syysta ndy

muutoksina rangaistusten yleisestavyydessa.

Tulisi selvittdd mahdollisuudet tiukentaa ja porrastaa rattijuopumusrangaistuksia muun muassa niin, etta
e jo muutaman kiinnijaamisen jalkeen kaytettaisiin ehdollista vankeusrangaistusta sakon sijasta

e ehdollista vankeusrangaistusta ei annettaisi kuin kaksi kertaa perakkain, minka jalkeen
siirryttaisiin ehdottomaan vankeusrangaistukseen

e moninkertaisten uusijoiden rangaistuksia pidennettéisiin

14.6.1 Ajokiellot

Ajokiellon tehokkuus liikennerikosten seuraamuksena on laajasti tunnustettu myas rattijuopumuksen
ehkaisyssa. Vuonna 2002 valmistuneessa ajokieltotydryhman mietinngssé arvioitiin
ajokorttiseuraamusjarjestelmaa ja ehdotettiin ajokieltoja pidennettavaksi. Siind ehdotettiin
rattijuopumuksesta maarattavan ajokiellon véhimmaispituudeksi kuukautta ja torkeésta
rattijuopumuksesta maarattavan ajokiellon vahimmaispituudeksi kolmea kuukautta. Esimerkiksi

Ruotsissa torkeissa rattijuopumustapauksissa ajokortti peruutetaan véahintdan vuodeksi.

Ajokiellon tehostaminen seuraamuksena voisi tapahtua siten, etta ajokiellon aikaisesta ajokortitta ajosta
seuraavia rangaistuksia kovennettaisiin ja valvontaa kiinnijaamisriskin lisddmiseksi ajokortitta ajosta

tehostettaisiin.

14.6.2 Konfiskaatio rattijuopumuksen seuraamuksena

Aina silloin télldin esitetddn vaatimuksia, etta rattijuopumukseen syyllistyneen kayttdma ajoneuvo olisi
voitava takavarikoida ja tuomita valtiolle menetetyksi eli konfiskoida. Konfiskaation oikeudellisesta
luonteesta on vallinnut erilaisia k&sityksid. Toisaalta sitd on pidetty rangaistuksena siind kuin sakko- tai
vankeusrangaistustakin, toisaalta taas turvallisuustoimenpiteend, jonka avulla ehkaistaan esineen

vastainen kaytto rikollisiin tarkoituksiin.
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Nykyisen lainsd&ddannon perusteella rattijuopon auto on mahdollista tuomita valtiolle (Rikoslain 10. luku).
Tiettdvasti Suomessa on vain yksi tapaus, jossa ndin on menetelty. Konfiskointiin liittyy ongelmia, silla
rattijuoppo ei suinkaan aina aja omistamallaan ajoneuvolla. Ajoneuvo saattaa olla rattijuopolla luvallisesti
lainassa, kuljettaminen saattaa tapahtua tydsuhteeseen perustuen, ajoneuvo voi olla ostettu osamaksulla,

se voi olla anastettu jne.

Usein on my0s esitetty rekisterikilpien poistamista toistuvasti rattijuopumukseen syyllistyneen kuljettajan
autosta tai auton sdiloonottoa. Naihin menettelyihin liittyy samoja ongelmia kuin konfiskointiinkin, silla

autoa ei voisi talloin kayttadé esimerkiksi perheen muut jésenet.

14.7 Valvonnan tehostaminen seka objektiivista etté subjektiivista kiinnijdamisriskia lisdamalla

Rangaistusten ei ylipaataan voida olettaa vaikuttavan tehokkaasti, jos kiinnijoutumisriski on olematon.
Todellista eli objektiivista ja kuljettajien kokemaa eli subjektiivista kiinnijagdmisriskié voidaan kohottaa
tutkimusten mukaan lisaédmalla rikkomuksiin puuttumisen méaéaraa. Todellisen Kiinnijaamisriskin
lisdantyessa myos kuljettajien kokemus kiinnijad@misen todennéakoisyydesta lisaantyy. Tiedetdan lisaksi,
ettd kuljettajat kokevat kiinnijaga@misriskin todellista kiinnijadmisriskid suuremmaksi. Subjektiivinen riski

syntyy osaltaan myos epdvarmuudesta valvonnan olemassaolosta.

Viime aikoina on esitetty valvonnan kehittamista erityisesti suuntaamalla sitd mm. onnettomuustietojen
perusteella ajallisesti ja paikallisesti, jotta saataisiin kiinni enemman rattijuoppoja. Toiminta on

objektiivisen kiinnijoutumisriskin yllapitdmisen vuoksi perusteltua.

Runsaat nakyvat puhallutukset mahdollisimman liikennéityyn aikaan valittavéat kasitysta
lilkennevalvonnan kattavuudesta kaikille ohikulkevillekin ei vain puhallutetuille. Subjektiivisen
kiinnijadmisriskin kannalta mahdollisimman umpimahkainen valvonta on tehokkaampaa kuin valikoiva
tarkastustoiminta. Valvonta, joka lisaa seka subjektiivista ettd objektivista kiinnijaamisriskia on

perusteltua.

14.8 Yleiset alkoholipoliittiset keinot

Suuri osa rattijuopoista kéyttad alkoholia runsaasti. On luonnollista pyrkia ehkdisemaan ongelmakayton

syntya ja raitistamaan ongelmakayttdjid. Alkoholin kokonaiskulutuksesta riippuu, kuinka suuri on
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ongelmakayttéjien joukko. Alkoholin kulutuksen kasvu on yhteydessa péihtyneena ajamiseen ja

rattijuopumusonnettomuuksissa kuolleiden mééran kasvuun.

Alkoholipoliittisesti on nykyisin vaikea vaikuttaa suurimpaan osaan juomistilanteita, kun
kokonaiskulutuksen saatelyn keinot eivét ole laajasti k&ytdssd. Ravintoloiden toiminta on periaatteessa
séadeltavissa alkoholipolitiikan keinoin. Noin kolmasosa vaarallisesta rattijuopumuksesta on liittynyt
ravintolajuomiseen. Liikenneraittiuden kannalta tehokas keino voisi olla ravintoloiden aukioloaikojen
lyhentdminen niin, etta julkinen liikenne on ravintoloiden sulkemisaikaan kaytettavissa, tai

vaihtoehtoisesti julkisen liikenteen palvelujen tulisi my6haisté.

Alkoholipoliittisin keinoin voidaan vaikuttaa alkoholin saatavuuteen ja kayttoon niin, etta alkoholia
kaytettaisiin mahdollisimman véhén tilanteissa, joihin suurella todennakdisyydella liittyy auton kayttoa
tai omaa autoa kaytettéisiin mahdollisimman vahén tilanteissa, joihin suurella todennakdisyydelld liittyy
alkoholin nauttimista.

14.9 Alkoholiongelmaisten rattijuoppojen hoito-ohjelmat

Yhdysvalloissa ja saksankielisesséa Euroopassa on toteutettu alkoholiongelmaisten rattijuoppojen hoito-
ohjelmia jo 1970-luvulta lahtien. Ohjelmien tehoa selvittelevien tutkimusten tulokset ovat olleet
ristiriitaisia. On monia tutkimuksia, joissa hoito-ohjelmat on todettu tehokkaiksi, ja toisaalta tutkimuksia,
joissa vaikutuksia ei ole voitu osoittaa. Yksi merkittdvimmista tuloksellisuutta parantavista periaatteista
on toimenpiteiden kohdentaminen vain valikoiduille rattijuoppojen ryhmille, ei yleisesti kaikille.

Koulutus- ja hoito-ohjelmia suositellaan tutkimuksissa kaytettavéksi ainoastaan ajokorttisanktion lisdna —
ei sen vaihtoehtona, silld ajokortin peruuttaminen on osoittautunut tehokkaammaksi keinoksi ehkaista
rattijuopumuksen uusimista kuin koulutus- ja hoito-ohjelmat, niiden ollessa tehokkaimmillaankin.
Rattijuopumukseen liittyvéstd vapaaehtoisesta hoitohalukkuudesta on niin ikdan huonot kokemukset

(ks. Rajalin 1988).

Liikenneturva ja Kriminaalihuoltolaitos ovat toteuttaneet vuodesta 1999 lahtien ns. liikenneturvajaksoja
osana yhdyskuntapalvelua toistuvasti rattijuopumukseen syyllistyneille. Tulosten perusteella ndytt&a
siltd, etta liikenneturvallisuusjakson kdymiselld ei ollut vaikutusta ainakaan rattijuopumuksen uusimiseen
( Laapotti et al 2004).
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Vuonna 1996 hyvaksyttyjen EU:n sadddsten mukaan ajokorttia ei saa antaa tai uudistaa henkil6lle, joka
on paihteista riippuvainen tai joka ei pysty olemaan ajamatta paihteiden vaikutuksen alaisena.
Ladketieteellinen seuranta paihderiippuvuudesta on osoittautunut tehokkaaksi toimenpiteeksi jo
sellaisenaan. Esimerkiksi Ruotsissa tehdyssa kokeilussa alkoholiongelmaisten kuljettajien
rattijuopumukseen syyllistyminen vaheni ladketieteellisen seurannan tuloksena. Uusijoita oli ennen
hoitokokeilua n. 30 prosenttia. Kokeilun aikana heitd oli 5 - 6 prosenttia. Hoitokokeiluista tehdyn meta-
analyysin mukaan noin 10 % suurempi osuus hoitoryhmassa vahentaa rattijuopumuksen uusimisiaan kuin

vertailuryhmassa.

EU:n sdadosten tultua voimaan on Tampereella kokeiltu rattijuoppojen ladketieteellista arviointia ja
hoitoa, joskin varsinaiset hoitoon ohjaukset ovat harvinaisia. Hankkeen vaikutuksista rattijuopumuksen
vahenemiseen ei toistaiseksi ole tutkimustuloksia. Ensimmaiset kuljettajat ohjattiin arvioon vuonna 1999.
Nyt viiden vuoden kuluttua on k&ynnistetty seurantatutkimus arviointitoiminnasta saaduista hyodyista
rattijuopumuksen ehkaisyssa (Sosiaali- ja terveysministerié 2001).

Aiempien tutkimusten perusteella hoidollisten elementtien yhdistaminen laéketieteelliseen arviointiin
saattaisi tuottaa parempia tuloksia kuin nykyinen menettely, mutta yleisen sosiaali- ja terveyden huollon
resurssit toimintaan ovat rajalliset. Puutteena nykyjarjestelméssa on myos se, etté ensikertaa
rattijuopumukseen syyllistyneet saavat korttinsa takaisin ilman ladkarintodistusta. Myds naissé
tapauksissa taustalla on monesti ongelmia alkoholin kéytdssa. Olisi perusteltua, ettd myos ensikertalaisten

paihdekayton hallinta selvitettdisiin ennen kortin takaisin saamista.

14.10 Tekniset laitteet

Maailmalla on kehitteill& teknisid laitteita, jotka tekevat humalaisena ajamisen mahdottomaksi tai
hankalaksi. Toimintaperiaate voi perustua kuljettajan virhesuorituksiin tai siihen, ettd auto ei kdynnisty,
jos kuljettajan hengitysilmassa on alkoholia. Taméan nk. alkolukon turvallisuusvaikutuksista ei ole
luotettavaa tutkimustietoa. Useassa tutkimuksessa on kuitenkin todettu sen vahentdvan humalassa ajoa
silloin, kun se on asennettuna. Alkolukon poistamisen jéalkeen rattijuopumuksen uusimismaarét ovat
palanneet ennalleen. Parhaita tuloksia on saatu yhdistamélla alkolukon kayttoon rehabilitointitoimia.
Liikenne- ja viestintdministerion tydryhma on selvittanyt alkolukon kayttdonoton mahdollisuuksia

Suomessa. Alkolukon kayttoa kokeillaan.
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On perusteltua olettaa, ettd alkolukon kayton tehoa liséisi se, ettd alkolukko otettaisiin kdytt6on jo ennen
rattijuopumukseen syyllistymistg, silld noin puolet rattijuopoistamme on hakenut jo apua

alkoholiongelmaansa ennen kuin he ovat syyllistyneet rattijuopumukseen (ks. Heinonen 1991).

14.11 Rattijuopumustutkimuksen tukeminen

Ajoneuvohallintokeskuksen tutkimusmuistiossa 5/99 on kirjattu lisatutkimusideoita.
Rattijuopumusongelman kannalta on olennaista selvittdd, mika on rattijuopumuksen jakautuma
kuljettajapopulaatiossa. Miten lisdantynyt alkoholin kdyttd nakyy erityisesti nuorten ik&luokkien
ajamisessa alkoholin vaikutuksen alaisena. Liséksi olisi syyté tarkistaa, miten rattijuopumustuomiot
toistuvat samoilla kuljettajilla, mita niistd opitaan eli miten ja missé idssé rattijuopumustuomiot alkavat
kerdantya tietyille kuljettajille. Lisaksi tulisi tarkastella, miten suurella osalla kuljettajista on merkinté

rattijuopumuksesta ajokorttirekisterissa.

Rattijuopumusonnettomuudet ovat aina seurausta alkoholin kayttoon ja ajamiseen liittyvien tekijoiden ja
niiden taustatekijoiden monimutkaisista vuorovaikutussuhteista. Jos rattijuopumuksen vastatoimenpiteet
kohdistetaan vain harvoihin osatekijoihin, mahdollisuus saavuttaa pysyvia muutoksia vahenee. Kokemus
on liséksi osoittanut, ettd yleisté litkkenneturvallisuutta lisadvat toimet vaikuttavat myos
rattijuopumusongelmaan. Tamén takia seka kevyen liikenteen ettd ajoneuvoliikenteen rakenteellisten

turvallisuustoimien edistaminen on valttamatonta myos liikenteen alkoholiongelmien vahentdmiseksi.
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LIITE 2.

Kasitteista:

Alkoholia nauttinut kuljettaja = kuljettaja, joka ajaa alkoholia nauttineena, mutta veren
alkoholipitoisuus jaa alle 0,5 promillea

Rattijuoppo = kuljettaja, jonka veren alkoholipitoisuus on 0,5 - 1,19 promillea
Torkea rattijuoppo = kuljettaja, jonka veren alkoholipitoisuus on vahintaan 1,2 promillea
Rattijuopumusonnettomuus = on onnettomuus, jossa kuljettaja on rattijuoppo

Alkoholionnettomuus = onnettomuus, jossa joku osallisista on alkoholin vaikutuksen alainen
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Ei virallista promillerajaa. Mikali kuljettaja joutuu
likenneonnettomuuteen alkoholin vaikutuksen alaisena, voidaan
hanet asettaa syytteeseen liikkenteen vaarantamisesta

0,5

0,5

0,5

0,0

0,8

0,5

0,8

0,5

0,49

0,0

Ei maariteltyd promillerajaa. Onnettomuuden jalkeen on l&&karin
asia maairitella alkoholin mahdollinen vaikutus osapuolten
ajokykyyn

0,5

British Columbia, Manitoba, New Brunswick, New-Foundland 0,5,
muissa osavaltioissa 0,8. Avatun alkoholijuoman kuljettaminen
auton sisatiloissa ehdottomasti kielletty.

0,5
0,5
0,9
0,5
0,0
0,8
0,5
0,2
0,5
0,2
0,5
0,0
0,2
0,5
0,0
0,5
0,5
0,8 (0,5 voimaan 1.1.2005)
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Syyria 0,0

Tanska 0,5

Tsekki 0,0

Tunisia 0,5

Turkki 0,5 henkiléauton kuljettajille, 0,0 muille

Ukraina 0,0

Unkari 0,0

Uusi-Seelanti 0,8 (alle 20-vuotiaat, opetusluvalla ajavat ja valiaikaisen kortin
omaavat 0,3)

Valko-Venaja 0,0

Vengja 0,5 (hyvéaksytty 24.7.2003)

Viro 0,0

Yhdysvallat Alkoholin vaikutuksen alaisena ajaminen on kielletty. Promillerajat

ovat osavaltiokohtaisia. Useimmissa osavaltioissa avatun
alkoholijuoman kuljettaminen ajoneuvossa on laissa kielletty
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